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Guerra en el Mediterráneo: capítulo 5.” 


Victoria en El 
Alamein 


Tras la caída de Tobruk y el avance de Rommel hacia Egipto, Suez y 
los ricos campos petrolíferos del Oriente Medio parecían al alcance de 


las fuerzas del Eje. Pero éstas se veían nuevamente amenazadas por 
problemas de suministros, que acabarían por acarrear su derrota en la 


En la mañana del 21 de junio de 1942, la guar- 
nición de Tobruk se rindió a las fuerzas del 
teniente general Erwin Rommel; con esta ac- 
ción se eliminaba uno de los últimos obstácu- 
los a la ofensiva que el Eje había iniciado en 
mayo desde la línea de Gazala. El éxito de 
esta campaña indujo al Eje a revisar su estra- 
tegia: hasta ese momento el objetivo final ha- 
bía consistido en la recuperación de Tobruk, 
tras la cual se centrarían todos los esfuerzos 
en la invasión de Malta (operación «Herku- 
les»). Pero el plan cambió. Contra la opinión 
del mariscal Albert Kesselring, se decidió pro- 
seguir a toda velocidad la ofensiva en Libia y 
Egipto hasta alcanzar Suez. El plan «Herku- 
les» se archivó, y las considerables fuerzas del 


guerra en el desierto. 


II. Fliegerkorps se dispersaron, lo que permi- 
tió que los exhaustos defensores de Malta se 
recuperaran. Poco después, las fuerzas aéreas 
y marítimas con base en la isla actuaban de 
nuevo con eficacia en el estrangulamiento de 
las líneas de suministros del Eje. Las opera- 
ciones subsiguientes de las fuerzas del Flieger- 
fihrer Afrika se vieron constreñidas por la 
falta de combustible. A lo largo del verano, el 
Eje iba a perder la batalla de los suministros, 
con lo que su derrota comenzó a tornarse po- 
co menos que inevitable. 


Retirada a El Alamein 
El 23 de junio. el Comité de Defensa 
del Oriente Medio autorizó la retirada del 8.” 


Ejército a Marsa Matruh, pero, pese al man- 
do personal del general sir Claude Auchin- 
leck, no pudo evitarse que la 90.* División Li- 
gera alemana avanzara hacia el este; cinco 
días después de darse la orden de retirada, el 
X Cuerpo de Ejército británico perdió 7 000 
hombres, que cayeron prisioneros de los ale- 
manes al quedar rodeados en Matruh; tras es- 
te revés, las fuerzas británicas se vieron obli- 
gadas a retroceder hasta Fuka. 


Con sus clásicas líneas afeadas por los abultados 
filtros «Abukir» situados bajo el morro, los cazas 
Supermarine Spitfire Mk VB del 417” Squadron 
patrullan sobre el desierto de Libia (foto Imperial War 
Museum). 


1101 


Historia de la Aviación 


La Desert Air Force, al mando del vicema- 
riscal del Aire sir Arthur Coningham, pudo 
retirarse en buenas condiciones, ya que dispo- 
nía de una serie de aeródromos escalonados 
en profundidad, desde los que cubrió las ope- 
raciones del 8.” Ejército. Para reforzar sus 
efectivos, la DAF se incautó de todos los Hu- 
rricane MK II con base en las escuelas de vue- 
lo del delta del Nilo, con los que equipó al 1.** 
Squadron sudafricano y completó los efecti- 
vos del 127.” Squadron. Desde Malta se en- 
viaron con urgencia veinte Spitfire MkVC. La 
234* Ala recibió prestados los Bristol Beau- 
fighter Mk IC de los Squadrons n.* 252 y 272 
procedentes de la 201* Ala de Cooperación 
Naval. La 223* Ala recibió un nutrido comple- 
mento de bombarderos ligeros Martin Balti- 
more, a los que se añadieron los Blenheim 
B.Mk IV del 14.* Squadron. 

La crisis determinó también que se desvia- 
ran hacia esta zona unidades y aviones desti- 
nados a otros teatros bélicos. Veintiún Haw- 
ker Hurricane Mk II preparados para volar a 
la India se enviaron a toda prisa al Oriente 
Medio, y un squadron de Blenheim de paso 
hacia el este recibió la orden de permanecer 
en Egipto. El plan de refuerzos incluyó 32 
bombarderos pesados Handley Page Halifax 
B.Mk I (que llegaron el 5 de julio), 20 Hurri- 
cane Mk IIC (hacia el 20 de julio) y 22 Conso- 
lidated Liberator (entre julio y agosto); el go- 
bierno australiano contribuyó al refuerzo béli- 
co realizando un importante sacrificio: embar- 
có 42 Spitfire Mk VB con base en Takoradi 
rumbo a Darwin, para enviarlos desde allí al 
Oriente Medio. La participación de EE UU 


Un Martin Baltimore deja tras de sí una estela de 
explosiones al atacar a camiones enemigos. Estas 
incursiones de interdicción desempeñaron un papel 
significativo en el curso de los acontecimientos (foto 
Imperial War Museum). 
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estaba ya en marcha, de modo que además de 
mantener en la zona la unidad de B-24 man- 
dada por Halverson, en los dos meses siguien- 
tes se esperaba la llegada de un gran número 
de aviones estadounidenses, entre ellos un es- 
cuadrón de Lockheed A-29 Hudson, un grupo 
de caza con 80 Curtiss P-40F, un grupo de 
bombardeo compuesto por B-25B Mitchell, y 
otro equipado con B-24D Liberator. 

En junio los efectivos de la DAF sumaban 
463 aviones, con el apoyo de otros 420 en el 
teatro mediterráneo; el 22 de junio de 1942 las 
fuerzas de la DAF se componían de 22 escua- 
drones de cazas y cazabombarderos, 11 equi- 
pados con Hurricane Mk II, seis con Curtiss 
Kittyhawk Mk I y Mk II, dos con Curtiss To- 
mahawk Mk IB, dos con Beaufighter, y uno 
con Spitfire Mk VC. Dos escuadrones equipa- 
dos con Hurricane y Kittyhawk se empleaban 
en tareas de reconocimiento táctico. Las uni- 
dades de bombardeo ligero consistían en dos 
escuadrones de Douglas Boston, uno de Blen- 
heim y uno de Baltimore. Las fuerzas del Flie- 
gerfúhrer Afrika y de la V Squadra italiana en 
el norte de Africa se elevaban a 421 aviones 
(183 alemanes y 238 italianos), más otros 674 
en el teatro mediterráneo. En Libia, el Flie- 
gerfiihrer Afrika (Hoffmann von Waldau) 
contaba con el 4.(H)/12 y el 1.(F)/121 de reco- 
nocimiento; los cazas y cazabombarderos de 
los -IVJG 27, HIVIG 53, y los Jabostaffel/ 
JG 27 y JG 53, equipados con Messerschmitt 
Bf 109F-4; el 12./LG 1 con bombarderos Jun- 
kers Ju 88A-4; y los Ju 87D-1 Stuka de los 
PIM/StG 3. 

La Desert Air Force, con sus Hurricane y 
Kittyhawk, centró sus esfuerzos en el ataque a 
las columnas que avanzaban; por primera vez 
en el curso de las operaciones, el 8.” Ejército 
en retirada pudo beneficiarse de la superiori- 
dad aérea aliada. El 25 de junio los cazas rea- 
lizaron 115 salidas contra las posiciones del 
Eje al este de Mischiefa, y los bombarderos 
ligeros otras 98. Al día siguiente la DAF reali- 
zÓ 615 salidas (lo que representó una media 
de hasta siete salidas por avión operacional); 
seis incursiones de los Boston (y una de los 
Baltimore) fueron interceptadas por los Mes- 
serschmitt de la JG 27. La Luftwaffe efectuó 
su primer ataque a las 17.00, y en él 26 
Ju 88A4 y 26 Stuka bombardearon las posicio- 
nes de la 2.* División neozelandesa, a unos 15 
km al sur de Minquar. Ese día, los alemanes 
perdieron cuatro aviones, por 12 de la Desert 
Air Force. 


Batallas de desgaste 

El 1.* de julio de 1942, Rommel lanzó un 
ataque con el DAK y la División Ariete italia- 
na a lo largo de la cordillera de Ruweisat, al 
sur de El Alamein: esta zona, comprendida 


La ZG 26 utilizó sus cazas de largo alcance desde 
ambas orillas del Mediterráneo, explotando la gran 
autonomía de patrulla de sus Bf 110D para las tareas 
de escolta de convoyes y reconocimiento. La Kette de 
la fotografía formaba parte probablemente del 9./ZG 
26, destacado en una base norteafricana (foto MARS). 


entre el mar, al norte, y la intransitable depre- 
sión de Qattara, al sur, presentaba un frente 
de unos 50 km de largo que durante los meses 
siguientes se convertiría en el escenario de 
una serie de ataques y contraataques. En ese 
período de estabilización del frente, las opera- 
ciones aéreas se intensificaron al máximo. En- 
tre el 1 y el 27 de julio, el Mando de Oriente 
Medio de la RAF realizó 15 400 salidas, con 
una media de 520 diarias, y perdió en el de- 
sierto 113 aviones por 98 de las fuerzas del 
Eje, 80 de ellos pertenecientes al mando del 
Fliegerfiihrer Afrika. La Luftwaffe estaba 
concentrada ahora en las bases de El Daba, 
Fuka, Sidi Haneish y Qasaba: Fuka se hallaba 
situada a sólo 145 km de Alejandría, y 300 de 
El Cairo. Más significativo aún era el hecho 
de que los bombarderos tenían sus bases a 400 
km de distancia de los vitales almacenes de 
suministros y unidades de mantenimiento 
británicos situados en la zona del canal de 
Suez. 

Pero, pese a la proximidad de unos objeti- 
vos tan tentadores, las fuerzas del Fliegerfú- 
hrer Afrika sólo podían plantearse la realiza- 
ción de operaciones de un alcance muy limita- 
do, consistentes en misiones de reconocimien- 
to, bombardeos ocasionales en picado, que 
efectuaban los Ju 87D-1 de la St G3, y misiones 
de caza libre por medio de los Bf 109F-4 de la 
JG 27 y IG 53; los ataques nocturnos con- 
tra el delta del Nilo y Suez fueron escasos. La 
razón estribaba, evidentemente, en la falta de 
combustible. El hundimiento de buques pe- 
troleros por parte de los Bristol Beaufort, Fai- 
rey Albacore y Vickers Wellington, con base 
en Malta, aconsejaba administrar con pruden- 
cia las pocas reservas existentes; a duras penas 
podía asegurarse un suministro regular por 
medio de un puente aéreo, con una flota de 
unos 250 transportes Junkers Ju 52/3m que 
operaban desde Atenas y Brindisi: las princi- 
pales unidades que intervenían en este servi- 
cio eran las KGzbV 1, 400, 600 y 800, equipa- 
das con Ju 52/3m, y el Lufttransportstaffel 
(See) con hidrocanoas Blohm und Voss 
By 222. 

A lo largo del mes de agosto de 1942, am- 
bos bandos reagruparon sus fuerzas. El mayor 
general Hans Seidemann fue nombrado Flie- 
gerfihrer Afrika, cargo en el que sucedió a 
Hofmann von Waldau, nombrado comandan- 
te del X. Fliegerkorps. El 20 de agosto de 
1942, sus fuerzas se desplegaban así: el 


Junkers Ju 87D-1/Trop del 8./StG 3, 
basado en Libia a mediados de 1942. 
Las unidades de Stuka sufrían graves 
pérdidas, y uno de los remedios que se 
intentaron fue este esquema de 
camuflaje no estandarizado. 


En octubre y noviembre de 1942 las juerzas del 

Il. Fliegerkorps basadas en Sicilia todavía intentaban 
frenar la creciente superioridad de los Aliados con 
ataques a sus convoyes navales. En la fotografía, un Ju 
88A-4 de la KG 77, basada en Gerbini (Sicilia) y 
destinada a esta tarea. 


4.(H)/12 en Bir el Abd; el 1.(F)/121 en Fuka y 
Derna; los -IM/JG 27 y IM/JG 53 en Turbiya, 
Qasaba y Ootafiya; el 10./ZG 26 en Berka; 
el 12./LG 1 en Derna; y la Stukageschwader 
Nr 3 en Qasaba. Sus efectivos sumaban 266 avio- 
nes, de los cuales 160 operativos. Entretanto 
la Desert Air Force experimentó una reorga- 
nización, que incluía la creación del primer 
mando estadounidense. Así, se formó el 212." 
Group de Caza, incluido en la reorganizada 
244.* Ala. En junio se nombró al mayor gene- 
ral Russell Maxwell comandante de las Fuer- 
zas del US Army en el Oriente Medio, y el 28 
de junio llegó al Líbano el mayor general Le- 
wis H. Brereton para hacerse cargo de las 
Fuerzas Aéreas del US Army en el Oriente 
Medio. Con él arribaron también siete Boeing 
B-17E del 7.” Squadron que se unieron al des- 
tacamento de Halverson. 


Combates de cazas 

Mientras la Luftwaffe reagrupaba fuerzas 
para la siguiente ofensiva de Rommel, se rea- 
vivó la actividad de los cazas: la JG 27 de Neu- 
mann, apoyada por el III/IJG 53, se mostró ex- 
traordinariamente activa en la interceptación 
de las incursiones de bombarderos ligeros de 
la DAF, que ahora precisaban de una nutrida 
cobertura de Kittyhawk y Spitfire Mk VC; en 
agosto de 1942, la DAF realizó unas 160 sali- 
das diarias y perdió un total de 52 apara- 
tos de todos los tipos, por 61 del Eje. 
Los Messerschmitt Bf 109F-4 y los nuevos 
Bf 109G-2/Trop, junto a los Macchi MC.202 
Folgore, apoyaron desde el aire el intento de 
penetración entre El Taga y Bab al Qattara, 
dirigido por Rommel en la mañana del 31 de 
agosto de 1942: la serie de acciones desarro- 
lladas en tierra (la batalla de Alam Halfa) fi- 
nalizó con el retroceso de las tropas del Eje, 
lo que representó el último intento de romper 
la línea defensiva de El Alamein para llegar al 
Nilo. 

El 1.* de setiembre se desarrollaron impor- 
tantes batallas aéreas: los bombarderos lige- 
ros aliados lanzaron 80 t de explosivos sobre 
las posiciones de vanguardia, mientras 372 sa- 
lidas de los cazas ayudaban a contrarrestar los 
ataques de los Ju 87D-1 y las patrullas de los 
Messerschmitt sobre el sector Imayid-Alam 
Halfa; para la JG 27, éste fue uno de los días 
más brillantes en su historial bélico. El 
capitán Hans-Joachim Marseille, el as del 
3./1G 27, reclamó 17 de los 26 derribos conta- 


bilizados por la Geschwader; a pesar de la 
tendencia de los pilotos de caza a exagerar el 
número de sus victorias y habida cuenta que la 
DAF sólo perdió 20 aparatos en las acciones 
de ese día, sin duda el capitán alemán realizó 
una hazaña notable. Tres días más tarde se le 
otorgaron los Brillanten (Diamantes) para su 
Cruz de Caballero. 

Pese a las hazañas individuales de Marseil- 
le y a la eficacia colectiva de la JG 27, poco 
podía hacerse para alterar el curso de los 
acontecimientos bélicos en tierra. El 8.” Ejér- 
cito, mandado ahora por el general B.M. 
Montgomery, neutralizó todos los intentos de 
Rommel por romper el frente. El 3 de setiem- 
bre la RAF realizó 975 salidas, en el transcurso 
de las cuales los Boston, Mitchell, Baltimore y 
Liberator arrojaron 230 t de bombas. En los 
seis días de acciones sobre Alam Halfa, los 
Aliados perdieron 68 aviones, por 36 alema- 
nes y cinco italianos. 


Preludio a El Alamein 

Después de las batallas de Alam Halfa, la 
DAF debió afrontar un período de escasez de 
cazas, en particular de Kittyhawk y Spitfire 
Mk VC; sin embargo, gran parte de las necesi- 
dades pudieron remediarse a corto plazo gra- 
cias a la eficacia de la organización de mante- 
nimiento y reparación. En el aire, los Spitfire 
Mk VC estaban al nivel de los Bf 109F-4, pero 
los nuevos cazas Bf 109G-2, propulsados por 
el motor Daimler-Benz DB 605A-1, de 1 475 hp 
y capaces .de desarrollar una velocidad má- 
xima de 640 km/h a 6 300 m de altitud, repre- 
sentaron una nueva y temible oposición. Co- 
mo de costumbre, la Luftwaffe intentaba 
compensar su inferioridad numérica con una 
calidad superior, pero el nuevo «Gustav» re- 


veló fallos de motor, a la vez que reapareció 
en él el viejo problema de los desprendimien- 
tos de alas. En la mañana del 30 de setiembre, 
cuando volaba en un nuevo Bf 109G-2/Trop, 
Marseille se vio cegado por el humo que inva- 
día su cabina, a consecuencia de un fallo en la 
caja de transmisión. Desprendió la cubierta, 
efectuó un medio tonel y saltó; pero al gol- 
pearse con el estabilizador perdió el conoci- 
miento y se estrelló en el suelo con el paracaí- 
das cerrado. Así murió la «Estrella de Áfri- 
ca»: su marca final se cifró en 158 victorias. Su 
desaparición y la del subteniente Hans- 
Arnold Stahlschmidt (59 victorias) el 7 de se- 
tiembre, representó para la Jagdgeschwader 
Nr 27 el fin de una época gloriosa en sus ope- 
raciones en el desierto. 

Mientras Montgomery terminaba los pre- 
parativos para su gran ofensiva de octubre de 
1942, la Desert Air Force puso en práctica un 
sistema para preservar sus fuerzas. El 9 de oc- 
tubre se produjo una excepción cuando el ser- 
vicio de reconocimiento fotográfico reveló 
que el aeródromo de El Daba estaba anega- 
do; ese día los cazas de la RAF y norteameri- 
canos efectuaron 464 salidas, en apoyo a las 
196 que realizaron los aviones de ataque en 
una importante ofensiva contra las bases de 
los cazas alemanes. Los aeropuertos de Fuka 
y El Daba, incluido el puesto de mando del 
IIVJG 53, resultaron seriamente dañados, pe- 
ro sólo un Bf 109F-4 quedó destruido en tie- 
rra, y otros 20 aviones sufrieron desperfectos 


Un escuadrón de P-40 Warhawk de la US Army Air 
Force carretea hacia la línea de despegue en una base 
del desierto. Estos aviones fueron los primeros que 
EE UU operó en Libia junto a las fuerzas británicas 
(foto US Air Force). 
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La supervivencia en los combates sobre el desierto 
dependía a menudo de las condiciones físicas del 
piloto; véase cómo estos pilotos de Bf 109F, 
preparados ya en sus cabinas, intentan resguardarse 
con sombrillas de los rigores del sol. 


más o menos graves. Tanto la JG 27 como el 
TI/IG 53 realizaron una defensa encarnizada, 
reclamando en total 26 derribos; las pérdidas 
reales de la DAF ascendieron a 14 aviones. 
El «ablandamiento» que preludió el inicio 
de la ofensiva de El Alamein comenzó el 
19 de octubre de 1942, y de nuevo los esfuerzos 
de la DAF se centraron en la fuerza de caza 
alemana. El Daba y Fuka volvieron a ser 
bombardeados: los Baltimore de los Squa- 
drons n.% 55 y 223 se reforzaron para esa ta- 
rea con los cazabombarderos de los Squa- 
drons n.% 2 y 4 sudafricanos, y el 450% Squa- 
dron australiano; por la noche, los Boston 
efectuaron una incursión sobre Daba, ilumi- 
nados por las bengalas que lanzaron los Alba- 
core. Al día siguiente, las operaciones siguie- 
ron un ritmo parecido. Salvo excepciones ais- 
ladas, la Luftwaffe permaneció en tierra: sus 
reservas de combustible se hallaban de nuevo 


A menudo se olvida el papel que desempeñó la SAAF 
en la campaña del norte de África. Sin embargo, debe 
resaltarse la solidez y habilidad que demostraron sus 
unidades, al operar con tipos como el temible 
bombardero táctico Douglas Boston Mk lll, que 
aparece en la fotografía (foto Imperial War Museum). 
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a un nivel crítico, y sólo bastaban para que 
repostara un reducido número de aviones ba- 
sados en los aeródromos de vanguardia. El 
VIJG 27 ya se había retirado para operar con- 
tra Malta desde Pachino (Sicilia). 

El 20 de octubre de 1942, las fuerzas del 
mayor general Seidemann en Egipto se en- 
contraban en la siguiente situación: los 
4.(0/12 y 1.(F)/121 en Bir al Abd y Fuka- 
norte; 24 Bf 109G listos para el combate per- 
tenecientes al Stab, al II y al IIVJG en Tur- 
biya, Qotafiya y Bir al Abd, con 10 Bf 109G 
del MIG 53, también en QOotafiya; un nuevo 
Gruppe de ataque al suelo, el I/Schlachtgesch- 
wader 2 (ex MI/ZG 1), con otros 40 Bf 109 E-7, 
en Bir al Abd; y 41 bombarderos en picado 
Ju 87D-1 del Stab, el I y el MII/StG 3 en las 
bases de Haggag y Oasaba. Los Jagdkomman- 
dos Berka y Tobruk se hallaban muy a la reta- 
guardia y los Bf 110 del 8./ZG 26 realizaban 
tareas defensivas y de protección naval. Los 
efectivos numéricos del Fliegerfiihrer Afrika 
eran ligeramente superiores a aquellos con 
que contaban en los días dorados de 1941, pe- 
ro ahora, sin apenas combustible y con sus lí- 
neas de suministro muy extendidas, se enfren- 
taban a un enemigo mucho más poderoso: no 
existían dudas, por consiguiente, sobre el re- 
sultado en El Alamein. 


La victoria del 8.? Ejército 
El gran bombardeo y el fuego de barrera 
artillero comenzaron a las 21.25 de la noche 


Pese a ser lento y pesado, el Hawker Hurricane Mk 11D, 
con sus dos cañones de 40 mm, era un poderoso 
destructor de carros. El principal problema del piloto 
consistía en evitar el cabeceo del morro cuando 
disparaba los cañones (foto Imperial War Museum). 


del 23 de octubre de 1942. Los 195 000 solda- 
dos del 8.” Ejército de Montgomery se con- 
centraban en los Cuerpos de Ejército X, XIII 
y XXX, respaldados por 1 029 carros de com- 
bate (entre ellos Sherman estadounidenses), 
908 cañones de campaña y 1403 armas 
contracarro. El general Georg Stumme, provisio- 
nalmente al mando del Panzerarmee Afrika, 
disponía de 489 carros y 104 000 hombres, dis- 
tribuidos en las divisiones alemanas y las ita- 
lianas. Durante la noche, los elementos de los 
XIII y XXX Cuerpos de Ejército se infiltraron 
en los sectores de Himeimat y Gebel Kalakh, 
y la DAF bombardeó, con iluminación de 
bengalas, y ametralló la inmediata retaguar- 
dia de las líneas del Eje. 

A lo largo del 24 de octubre se efectuaron 
sobre la zona de combate más de 1 000 salidas 
de la RAF y 147 de las fuerzas estadouniden- 
ses; la oposición de los cazas alemanes y de los 
2.2, 3. y 4.” Stormi CT, fue mínima. Los da- 
ños que recibieron los servicios de los aeró- 
dromos impidieron cualquier intento de con- 
trarrestar el asalto aéreo. La reacción llegó el 
27 de octubre, con el ataque de la 90.*? Divi- 
sión Ligera a la Cota 29, y la presión de la 21.* 
División Panzer sobre la posición «Snipe». 


Muchas lanchas de la RAF, desplegadas en diversas 
partes del mundo, rescataron a los aviadores 
derribados, amigos y enemigos. Aquí aparece, 
escoltada por un Spitfire Mk VC, una de las 
embarcaciones más populares en Malta, la lancha 
rápida n.* 107 (foto Imperial War Museum). 


Messerschmitt Bf 109E-4/B del 111/SKG 
210, con base en El Daba en octubre de 
1942. Pese a operar con este tipo 
decididamente obsoleto para tareas de 
cazabombardeo, la SKG 210 causó 
serios quebraderos de cabeza a los 
británicos, que se agravaron cuando la 
unidad se reequipó con 
cazabombarderos Fw 190A-4. 


Messerschmitt Bf 109F-2/Trop del 1I/JG 
27, con base en Qasaba en el otoño de 
1942. Con su armamento ligero y sus 
buenas prestaciones a alta cota, el 

Bf109 no era el mejor avión para operar 1 
en el desierto, pero aun así superó a los 
flamantes Spitfire Mk V que utilizaba la 
Desert Air Force. 


Por la tarde, 20 Ju 87D-1 con la cobertura de 
los Messerschmitt de la JG 27 entablaron 
combate con 24 Hurricane Mk IB y 16 Cur- 
tiss P-40F del 57. Group de Caza. La incur- 
sión quedó desbaratada y se saldó con la pér- 
dida de tres Hurricane Mk IIB. Los hombres 
de Neumann reclamaron diez derribos, per- 
dieron un Bf 109F-4 en combate y sufrieron 
seis bajas más por aterrizajes forzosos en el 
desierto; esa noche se retiró el agotado IVJG 
53, que fue sustituido por el /JG 77 «As de 
corazones» del capitán Heinz Bár, procedente 
de Comiso (Sicilia). Los Hurricane Mk MID 
contracarro del 6. Squadron, armados con 
dos cañones de 40 mm, limitaron sus opera- 
ciones al área sur, donde el fuego de la artille- 
ría antiaérea era menos intenso, ya que estos 
viejos aviones habían demostrado una alar- 
mante vulnerabilidad al fuego desde tierra. 
Por lo demás, la DAF ocupó los cielos sin 
oposición, y además del teatro africano de 
operaciones, los bombarderos pesados del 
205.” Group atacaron los aeródromos de Cre- 
ta. El 2 de noviembre de 1942 se efectuó la 
ruptura, denominada Operación «Superchar- 
ge», y al principio el avance del 8.* Ejército 
resultó muy difícil; pero esa noche Rommel 
tomó la decisión de retirarse a Fuka. La DAF 
desarrolló su máximo esfuerzo al día siguien- 
te: la RAF realizó 1094 misiones y 125 las 
unidades norteamericanas. Los cazas alema- 
nes resultaban todavía peligrosos: al amane- 
cer, 24 Hurricane de los Squadrons n.*% 33 y 
238 entablaron lucha con 20 Ju 87 y su escolta 
de Messerschmitt, y a las 12.00 entraron en 
combate. los Squadrons n.* 80 y 127, contra 
una fuerza similar. En estos combates la DAF 
reclamó solamente el derribo de dos aviones 
alemanes, y perdió dos Spitfire y siete Hurri- 
cane Mk II. 

Durante el período de la ruptura (desde la 
noche del 26 al 27 de octubre hasta el 4 de 
noviembre de 1942), y descontando las opera- 


Cuando el Ejército aliado avanzó desde El Alamein en 
noviembre de 1942, encontró numerosas pruebas de la 
eficacia de sus fuerzas aéreas. Véase como ejemplo 
este Messerschmitt Bf 109F destruido por una bomba 
en Daba (foto Imperial War Museum). 


ciones desde Malta y las del 201? Group, la 
RAF realizó 10 405 salidas en el curso de las 
cuales perdió 77 aparatos; el USA Medium 
East Air Force (USAMEAF) de Brereton 
efectuó 1 181 salidas y perdió 20 aviones. Las 
unidades del Fliegerfúhrer Afrika sólo pudie- 
ron contrarrestar este esfuerzo con 1 550 sali- 
das y perdieron 64 aviones, la mayoría en el 
suelo; la V Squadra italiana perdió aproxima- 
damente 20 aviones en un total de 1 570 sali- 
das. Los despojos de aviones dispersos por las 
pistas de aterrizaje de El Daba, Fuka y Oasa- 
ba aportaron un testimonio mudo de la supe- 
rioridad aérea alcanzada por las Fuerzas de 
Coningham. 

La batalla de El Alamein, que terminó con 
la desbandada de las fuerzas del Eje del 4 de 
noviembre de 1942, marcó el punto de infle- 
xión de las operaciones bélicas en el Medite- 
rráneo y el norte de Africa. En este caso no se 


Messerschmitt Bf 109F-4/Trop del 11/JG 
27, con base en Sanyet en setiembre de 
1942. Dotados de buenos aviones y 
pilotos experimentados, este Gruppe y 
las demás unidades de la Jagdwatfe 
dieron a los alemanes una neta ventaja 
cualitativa en el norte de África, que 
sólo desapareció en las fases finales de 
la campaña. 


produciría una nueva persecución hasta Al- 
Aquila, seguida de una nueva recuperación y 
contraataque del Eje, porque, el 8 de noviem- 
bre, los Aliados desembarcaron en las costas 
de los territorios franceses del noroeste de 
Africa, y establecieron cabezas de playa en 
Marruecos y Argelia. Muchos pensaron en- 
tonces que la guerra en el norte de África ha- 
bía acabado, pero subestimaban la capacidad 
de resistencia del Eje. 


Próximo capítulo: 


El fin del 
Afrika Korps 


Grandes Aviones del Mundo 


IAI Kfir 


- el león 


del desierto 


La historia de la industria aeronáutica de Israel comenzó con una 
pugna desesperada por mantener la superioridad aérea sobre las 
fuerzas árabes, remontando las restricciones en materia de ventas de 
aviones impuestas por sus abastecedores europeos. El caza ligero 
polivalente Kfir-C2 ha representado la culminación de este esfuerzo. 


La guerra de los Seis Días de junio de 1967 fue en varios aspectos 
decisiva para el Estado de Israel. Muchos de sus amigos europeos 
no estuvieron de acuerdo con las explicaciones que dieron los ju- 
díos acerca de la necesidad de emprender ataques «preventivos» 
contra sus vecinos árabes, y algunos países mostraron su disconfor- 
midad mediante la retención o restricción de las ventas pendientes 
de armas, lo que colocó a Israel ante la alternativa de fabricar su 
propio equipamiento militar u obtenerlo por conductos indirectos. 

Francia tomó medidas inmediatas contra Israel: el gobierno fran- 
cés se opuso a la entrega de aviones de combate y patrulleras y 
estableció que se sirvieran con cuentagotas los repuestos y equipo 
de apoyo para el material vendido con anterioridad. Tras el ataque 
israelí al aeropuerto de Beirut en diciembre de 1968, el gobierno 
francés arreció en su postura e hizo extensible el embargo a cual- 
quier tipo de material militar; esta situación permaneció inaltera- 
ble hasta el otoño de 1973, cuando, a raíz de los ataques sirios y 
egipcios contra Israel se modificaron las posturas internacionales. 

En la época de la guerra de 1967, el núcleo de las Fuerzas Aéreas 
de Israel (Heyl Ha'Avir) constaba de tres escuadrones de Dassault 
Mirage MICJ, es decir, un total de 72 aviones vendidos directamen- 
te por Francia. Se rumoreó que poco antes de la guerra se entrega- 
ron a Israel 20 Mirage adicionales, pero este punto no ha podido 
ser confirmado. Sin embargo, es cierto que estaban pendientes de 
entrega 50 Mirage 5J, por los que se habría firmado contrato, efec- 
tuado el primer pago y se iban depositando pagos sucesivos a medi- 
da que se acercaba la finalización de la serie. Con la imposición del 
embargo de armas, en un primer momento estos aviones se alma- 
cenaron, y luego (cuando se vio que el embargo no iba a ser levan- 
tado a corto plazo) se transfirieron a l'Armée de P'Air Francesa 
bajo la designación Mirage 5F. Así, Israel vio cómo se esfumaban 


Este avión, n.* 712, uno de los primeros Kfir que se completaron, en apariencia 
conservaba el radar francés Cyrano; la mayoría de los Kfir pertenecientes a los 
subsiguientes lotes de serie tenían un nuevo morro, más largo que el del Mirage 5, 
con un radar Elta (en el C2 se ha instalado un radar de impulsos Doppler). 
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unos cazas que le eran necesarios, y en un momento en que no 
existían perspectivas de adquirir aviones que los sustituyeran. 

En setiembre de 1969, con la entrada en servicio de los McDon- 
nell Douglas F-4E Phantom, la Heyl Ha”Avir pasó a disponer de 
tres tipos de aviones de combate, cada uno de ellos eficaz en su 
cometido: el McDonnell Douglas A-4 Skyhawk era un económico 
«camión de bombas» para misiones de ataque al suelo; el F-4E, un 
avión caro y de costoso mantenimiento, pero con la aviónica y las 
prestaciones necesarias para efectuar incursiones de largo alcance 
en territorio árabe, además de desempeñar misiones de defensa 
aérea todo tiempo de las ciudades israelías; finalmente, el Mirage 
HICJ estaba en cuanto a precio entre los dos anteriores, pero era el 
único avión capaz, por su tamaño y velocidad, de cumplir el papel 
de caza de superioridad aérea con buen tiempo. En combate cerra- 
do no era mejor que los Mikoyan-Gurevich MiG-21 árabes, pero 
tripulado por los expertos pilotos judíos podía conseguir la supre- 
macía sobre sus más maniobrables oponentes. 


Se precisa un caza 

Con el número de Mirage reducido por la guerra, el embargo 
francés y el normal desgaste que sufren los aviones incluso en tiem- 
po de paz, la principal necesidad de Israel consistía en «más de lo 
mismo». El nuevo avión podía ser como los Mirage existentes, pe- 
ro en lo posible con mejores aptitudes para el combate cerrado, a 
fin de contrarrestar las últimas generaciones de MiG, y con una 
mejora en la capacidad secundaria de ataque al suelo, igual o supe- 
rior a la del venerable A-4. 

La solución obvia consistía en fabricar los Mirage en Israel y 
desarrollarlos para que se adaptaran a las necesidades locales. No 
obstante, copiar un avión, su motor y equipo operacional consti- 
tuye un proceso laborioso, casi tan largo como diseñar uno nuevo, 
e Israel precisaba soluciones rápidas. 

No se ha revelado nunca cómo pudo Israel afrontar la fabrica- 
ción de los Mirage, pero se sabe que una reorganización industrial 
posibilitó la manufactura de la aviónica, los componentes hidráuli- 
cos y eléctricos, instrumentos, ruedas, neumáticos, frenos, etc. El 
resto del equipo original francés se obtuvo a través de terceros (o 
posiblemente de la misma Francia, encubierto bajo la forma de 
repuestos para aviones inexistentes), o en algunos casos sustituido 
por otro de distinta procedencia, probablemente EE UU. 

Lo que sí se puede afirmar es que Israel Aircraft Industries reci- 
bió un juego completo de planos de la célula del Mirage, que tanto 
podían proceder de Francia, de Suiza o de Australia, aunque es 
posible que saliesen de la propia Dassault, pese a la vigencia del 
embargo. También se sabe que los servicios de inteligencia israelíes 
obtuvieron en Suiza un juego casi completo de planos del motor 
SNECMA Atar, a través de un empleado de Sulzer (empresa que 


En 1977 la Heyl Ha'Avir siguió a la RAF y 
a la USAF en el empleo de esquemas de 


mimetización en gris pálido para los 6 / 
cazas de superioridad aérea. Este Kfir- P <a» MY. 
C2 (n.* 871) fue uno de los primeros que 
fueron pintados de esta forma. 
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lo fabricaba bajo licencia en ese país). El empleado, Alfred 
Frauenknecht, cumplió posteriormente una condena de 4 años y 
medio en agradecimiento a sus desvelos por ayudar a Israel. Pare- 
ce, además, que este país utilizó poco los planos del Atar, y los 
empleó casi exclusivamente en la fabricación de piezas de recambio 
para sus motores de origen francés. 

La IAI construyó el Mirage bajo la denominación de Nesher, y 
con toda seguridad incluyó algunas modificaciones que satisficieran 
las necesidades propias y se adaptaran a la disponibilidad de equi- 
po. Algunos informes hablan de que el primero de tales aparatos 
voló en setiembre de 1969, aunque parece poco probable que el 
primer Nesher se construyera en sólo dos años, sobre todo si se 
advierte la tardía disponibilidad de los planos y el tiempo que 
requiere la fabricación de utillajes. Lo que probablemente voló en 
esa fecha fue un Mirage de fabricación francesa modificado al es- 
tándar Nesher previsto. Las entregas del Nesher se iniciaron en 
1972, y cuando estalló la guerra del Yom Kippur, en octubre de 
1973, había unos 40 en estado operacional. Aunque los Mirage de 
fabricación francesa todavía permanecen en servicio con las Fuer- 
zas Aéreas de Israel, los Nesher fueron retirados en 1974 y proba- 
blemente convertidos al estándar Kfir. 

Como ya se ha apuntado antes, a finales de la década de los 
sesenta Israel se vio en la necesidad de tomar medidas previsoras a 
raíz de la suspensión por parte de Francia de la venta de cazas de 
superioridad aérea en unos momentos en que las naciones árabes 
estaban a punto de recibir los MiG de última generación. 

Desde el punto de vista judío, el Mirage representaba una base 
sólida de partida, gracias a sus buenas características, pero precisa- 
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Esta ilustración corresponde al 

avión de la página anterior, que 
conservaba el radar francés original. Se 
le ha ilustrado en el camuflaje tritono de 
ataque de la Heyl Ha'Avir. Es posible 
que el empleo de un radar mayor 
respondiera a la necesidad de que este 
Kfir desempeñara misiones de 


superioridad aérea. 
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e 
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ba mayor empuje y capacidad de carga. Más aún, su radar Cyrano 
resultaba incluso demasiado sofisticado para operar en el Oriente 
Medio, ya que la visibilidad allí es invariablemente buena y los 
cazas pueden ser guiados por los radares en tierra hasta visualizar 
el objetivo. 

Las entregas de motores General Electric J79 para los F-4E 
Phantom solucionaron el problema del empuje adicional. Con sus 
8 119 kg de empuje en poscombustión, representaba un 35 % de 
incremento respecto de los 6 000 kg del originario SNECMA Atar 
09. El J79 es más corto y rechoncho que el Atar, por lo que tuvo 
que modificarse considerablemente la sección trasera del fuselaje, 
además de añadir varias pequeñas tomas de aire abiertas en el mis- 
mo, para refrigerar la zona del posquemador. El nuevo motor com- 
portó una reducción en la capacidad interna de combustible. 

Otros cambios comprendían un nuevo diseño de la cabina, inclu- 
sión en la aviónica de cierto equipo de procedencia israelí, tren de 
aterrizaje reforzado para posibilitar mayores pesos en despegue y 
provisión para incrementar la carga de armas, por lo que se incluía 
un nuevo soporte cercano a la raíz alar. Los trabajos de diseño en 
este Mirage con motor J79, que más tarde se denominaría Kfir 
(Cachorro de León), empezaron en 1969, y el 19 de octubre de 
1970 voló por vez primera de forma experimental un Mirage IMIBJ 
de procedencia francesa (uno de los cinco recibidos) propulsado 


Una fotografía reciente muestra la estiba de armas para ataque al suelo en un Kfir, y 
demuestra cómo este esquema de mimetización se emplea en aviones polivalentes. 
El asiento eyectable del Kfir es un Martin-Baker IL.10P tipo cero-cero (foto Israel 
Aircraft Industries). 
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por un motor J79. Se dice que el primer y auténtico Kfir de produc- 
ción israelí realizó su vuelo inaugural el verano de 1973. 

El 14 de abril de 1975, en el aeropuerto Ben Gurion, se presen- 
taron a la prensa dos ejemplares de este primer Kfir. De acuerdo 
con la información publicada, las entregas comenzaron ese mismo 
mes, pero sólo se construyeron 40 aparatos para formar dos escua- 
drones; posteriormente estos aviones fueron retirados y modifica- 
dos a Kfir-C2. 

El ala delta del Mirage y de los primeros Kfir reunía un buen 
número de características notables. Por ejemplo, tenía una bajísi- 
ma resistencia de onda de choque debido a su elevado aflechamien- 
to y cambio gradual en sección transversal, y estaba provista de un 
excelente volumen interno para el combustible y los aterrizadores 
principales. Sin embargo, la gran desventaja consiste en que re- 
quiere altos coeficientes de sustentación para maniobrar, así como 
en aterrizajes y despegues, lo que comporta someter los elevones 
del borde de fuga a grandes cargas, que reducen la sustentación 
total alar. Además, el bajo alargamiento alar conduce a una eleva- 
da resistencia inducida, por lo que la relación de viraje sostenido es 
mala y la velocidad decrece rápidamente en virajes cerrados. 


«Dientes de perro» y canard 


Hacía tiempo que se sabía que la sustentación del ala delta podía 
mejorarse significativamente con la adición de superficies canard, 
como había demostrado el Saab Viggen, que voló por vez primera 
en 1967. La posibilidad de modificar la configuración básica del 
Mirage interesó tanto a Dassault como a TAI, pero fue esta última 
quien utilizó primero la idea en el Kfir-C2, seguida por el fabrican- 
te francés que la desarrolló en su Mirage 4000. 

Los planos canard del Kfir-C2 producían dos efectos principales. 
En primer lugar, creaban un sistema de vórtices que influían favo- 
rablemente en el ala, de manera que estas dos superficies juntas 
producían mucha mayor sustentación que si trabajaran aislada- 
mente. En segundo lugar, los canard ejercían un ligero efecto de 
desestabilización, ya que desplazaban hacia delante el centro de 
presiones aerodinámicas. De este modo se reducían las cargas so- 
bre los elevones durante las maniobras, y el avión respondía mejor 
a las exigencias de cabeceo. En el morro se añadieron pequeñas 
aletas para mantener la estabilidad direccional a pronunciados án- 
gulos de ataque, consiguiéndose el mismo efecto sobre el plano 
longitudinal mediante la adición de extensiones tipo diente de pe- 
rro en los borde de ataque, sustituyendo a las ranuras del Mirage. 

El resultado total es un avión muy maniobrable, con coeficientes 
de sustentación incrementados en un 20 % en condiciones norma- 
les y sustancialmente más a elevados ángulos de ataque. Para los 
israelíes representa la supremacía sobre cualquier variante del 
MiG-21, que superaba al Mirage en aceleración supersónica y aún 
constituye la principal amenaza aire-aire. Con pilotos similares, el 
Kfir-C2 queda en situación ligeramente paritaria con el MiG-23 de 
geometría variable en ciertos aspectos, especialmente si se tiene en 
cuenta que el avión soviético no puede alterar su aflechamiento 
alar en plena maniobra. Dada la indiscutible calidad de los pilotos 
israelíes, el Kfir seguirá desempeñando un importante papel du- 
rante los años venideros. 

El Kfir-C2 conserva los dos cañones DEFA de 30 mm del Mira- 


El primer Ktir-TC2 se pintó en el gris de superioridad aérea y conservaba el radar 
telemétrico que equipa a los monoplaza. Obsérvese cómo se ha bajado el perfil del 
morro a fin de mejorar la visión hacia adelante de ambos tripulantes en despegue 
(en la foto) y en aterrizaje (toto Israel Aircraft Industries). 
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ge, pero también puede utilizar el misil aire-aire de corto alcance y 
guía por infrarrojos Shafrir, que produce la Rafael Armament Deve- 
lopment Authority, y al que se le adjudica una probabilidad de 
impacto del 60 %. Un desarrollo más reciente es el misil aire-aire 
Python 3, una de las pocas armas que puéden lanzarse indepen- 
dientemente de la posición del objetivo. 

Un radar Elta EL/M-2001B del tipo impulsos Doppler suminis- 
tra la información telemétrica (aire-aire y aire-suelo). La aviónica 
restante incluye un presentador frontal de datos fabricado por 
Israel Electro-Optics, y un sistema digital de navegación inercial 
producido bajo licencia Singer-Kearfott. 

El Kfir-C2 fue presentado al público el 20 de julio de 1976, y es 
probable que las entregas comenzaran a primeros de 1977, justo 
antes de su presentación internacional en el Salón Aeronáutico de 
París, celebrado en junio, donde los pilotos de pruebas del TAI 
Danny Shapiro y Asaf Ben-Nun realizaron una exhibición. Estados 
Unidos impidió unas posibles ventas al exterior (principalmente a 
Taiwan y Ecuador) al prohibir que IAI emplease los J79 para tal 
fin, por lo que Israel hubo de ofrecer un Kfir propulsado por Atar 
(en realidad un Mirage con alguna de las modificaciones del Kfir) 
bajo la denominación de Dagger. El único comprador del Dagger 
fue Argentina, que adquirió un total de 26 ejemplares; las entregas 
de estos aviones comenzaron en 1979, y algunos Dagger argentinos 
fueron utilizados contra las fuerzas británicas en las acciones béli- 


Corte esquemático del lAl Kfir 


1 Antena UHF 7 Varillas mando timón dirección 
2 Luz trasera navegación 8 Larguero deriva 
3 Antena ECM 9 Martinete timón dirección 


1 4 Estructura deriva 
5 Estructura timón dirección 
6 Articulación accionamiento 
timón dirección 


10 Baliza anticolisión 

11 Carenado paracaídas de 
frenado 

12 Paracaídas 

13 Mecanismo liberación 
paracaídas 

3 14 Carenado cono de cola 

15 Rejillas conducción del flujo 

16 Tobera de perfil variable 

> a 17 Costilla fijación cono de cola 

3 h S 18 Purga aire refrigeración 

Ñ 19 Conducto gases escape 

20 Paragolpes 

21 Contenedores de aviónica 

22 Fijación deriva 

23 Costilla fijación deriva 

24 Estructura sección trasera 
fuselaje 
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Martinete del compensador 
Depósito ventral integrado de 
combustible 

Fijación bancada motor 
Purga aire de refrigeración 
Carenado de toma de aire de 
raíz de la deriva 

Tomas aire refrigeración 
Costilla maestra fuselaje 
Depósito aceite 

Motor General Electric 
J79-GE-17 

Conductos aire refrigeración 
Recubrimiento sección 
delantera bancada motor 


Elevón interno de babor 
Elevón externo de babor 

Luz navegación babor 
Depósito principal alar de 
combustible 

Afuste del misil 

Misil aire-aire Shafrir 
Depósito de combustible en 
borde ataque 

Conductos alimentación 
combustible 

Depósito de combustible en 
fuselaje 

Alabes 

Sistema arranque del motor 
Unidad de mando de velocidad 
constante de babor 
Conducción toma de aire 


Costilla fuselaje 

Sensor de presión 
Acumulador vuelo invertido 
Carenado dorsal 

Botellas oxígeno 

Depósito delantero combustible 
Boca de llenado 

Estructura plano canard 
Abisagramiento de la cubierta 
Mecanismo exterior liberación 
cubierta 

Soporte asiento eyectable 
Unidades de aviónica 

Asiento eyectable Martin Baker 
MJ6 

Cubierta desprendible 
Manijas eyección del asiento 
Consola de mando 

Panel instrumentos 

Mira reflectora 

Parabrisas 

Pitot de instrumentos 
Estructura del morro 

Radar telemétrico 

Radomo 

Sonda pitot 

Aleta 


Sensor de guiñada 
Control piloto automático 
Equipo electrónico y de radio 
Plataforma inercial 
Inversor estático 
Antena UHF 

Pedal timón dirección 
Consola radar 
Palanca de mando 
Palanca ajuste asiento 
eyectable 

Articulación varilla de mando 
Compuertas para aterrizador 
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Pata aterrizador delantero 
Luces aterrizaje 
Amortiguación rueda 
aterrizador 

Rueda delantera orientable 
Amortiguador vibraciones 
Shimmy 

Fijación articulación pata del 
aterrizador 

Martinete de accionamiento 
Unidad aire acondicionado 
Compuerta aterrizador 
delantero 

Fuselado central toma de aire 
Toma aire de estribor 
Martinete accionamiento 
fuselado central toma aire 
Conducto capa límite 
Bocacha del cañón 
Conducto de la toma aire 
Toma auxiliar de aire 
Carenado raíz plano canard 
Unidad de mando eléctrico 
Panel servicio eléctrico 
Tubo del cañón 

Cañón DEFA de 30 mm 
Canaleta alimentación de 
munición 

Fijación larguero delantero 
Depósito de combustible en 
borde ataque 

Estructura borde ataque 
Unidad de mando de 
velocidad constante de 
estribor 

Alojamiento de la rueda 
Martinete aterrizador principal 
Aerofreno de extradós 


Entre las armas exhibidas frente a este Kfir-C2 vemos los cañones DEFA, las cintas 
de 125 proyectiles de 30 mm y el contenedor al que van adosados los cañones. 
También se ven bombas de caída libre, cohetes, dispensadores y soportes eyectores 
múltiples (dobles en las posiciones exteriores, dobles en tándem en las interiores y 
triples en tándem en posición ventral) (foto Israel Aircraft Industries). 


cas a las que dio lugar el conflicto de las Malvinas. Más reciente- 
mente, se han suavizado las restricciones estadounidenses en lo 
que se refiere al uso de los motores J79, e IAI ha vendido 12 
Kfir-C2 a Ecuador (más otros 12 opcionales) y una cantidad similar 
a Colombia; las entregas se iniciaron en marzo de 1982. 

El desarrollo más reciente de la familia es el entrenador biplaza 
Kfir-C2, que conserva gran parte de la capacidad operacional del 
monoplaza. El morro del TC2 se ha alargado en 84 cm para alber- 
gar el equipo desplazado por el asiento trasero, asimismo se ha 
descendido su perfil para mejorar la visibilidad en aproximación. 
El desarrollo se inició en 1978, y el primer vuelo se realizó en fe- 
brero de 1981. 

En la Heyl Ha”Avir, el F-16 acabará por desempeñar el cometi- 
do del Kfir-C2, ya que emplea un motor de nueva generación y 
consigue mejores prestaciones y mayor alcance. No obstante, el 
avión israelí continuará cumpliendo con su parte fundamental en la 
defensa nacional durante los años venideros, manteniéndose como 
una interesante opción de caza polivalente para diversos países del 
Tercer Mundo. 


124 Fijación larguero maestro 

125 Tuberías sistema combustible 

126 Depósito principal alar de 
combustible 

127 Larguero de borde ataque 

128 Diente de perro 

121 Articulación de amortiguación 129 Estructura del borde ataque 

122 Rueda estribor 130 Articulación varilla de mando 

123 Larguero maestro 131 Estructura alar 

132 Martinete del elevón interior 

133 Estructura elevón interior 

134 Compensador del elevón 

135 Elevón exterior 

136 Martinete elevón exterior 

137 Perfil de punta alar 

138 Luz navegación 

139 Afuste del misil 

140 Misil aire-aire Shafrir 

141 Vástago fijación del soporte 

142 Aletas del depósito 

143 Soporte del depósito 

144 Depósito de combustible, 500 
litros 


115 Martinete del aerofreno 
116 Aerofreno de intradós 

117 Articulación del aterrizador 
118 Vástago amortiguador 

119 Compuerta de la pata 

120 Amortiguador 


1109 


Este Kfir-C2 fue el primero de su tipo 
que se exhibió, durante el Día de las 
Fuerzas Aéreas de Israel, en la base de 
Hatzerim, en el Néguev, en 1976. Se le 
ha ilustrado con dos misiles aire-aire de 
corto alcance Rafael Shafrir Mk 2, un 
depósito de 1 300 litros y dos depósitos 
subalares de 500 litros cada uno. Los 
triángulos negro-naranja se han 
aplicado a los Mirage, Nesher y Kfir 
empleados en misiones de ataque para 
no confundirlos con los Mirage que 
emplean los países árabes; parece que A 
estos triángulos no se han pintado en los N 
Ktir camuflados con el esquema gris de 
baja visibilidad para superioridad 
aérea. No obstante, en la actualidad los 
cazabombarderos Mirage egipcios 
emplean unos triángulos negro-naranja 
prácticamente idénticos. 


Variantes del lAl Kfir 


Kfir: versión inicial de serie, prácticamente un Mirage con ataque, y aletas en el morro para mejorar la 
motor J79, equipo diferente, y provisión para más cargas maniobrabilidad y las operaciones de despegue y 


externas; aproximadamente 40 aviones fabricados para aterrizaje. 

constituir dos escuadrones, modificados luego al Kfir-TC2: entrenador biplaza con capacidad operacional 
estándar Kfir-C2 secundaria; sección delantera del fuselaje alargada en 
Kfir-C2: versión principal de serie, con superficies 84 cm para acomodar la aviónica reinstalada y un poco 


canard, extensiones de «diente de perro» en el borde de más baja para mejorar la visión frontal 


Israel Aircraft 
Industries Kfir 


Especificaciones técnicas 
IAI Kfir-C2 
Tipo: caza monoplaza polivalente 
Planta motriz: un turborreactor con poscombustión 
General Electric J79-GE-17 (construido por Bet- 
Shemesh) de 8 020 kg de empuje estático 
Prestaciones: velocidad máxima en vuelo horizontal en 
altura 2 655 km/h o Mach 2,5, a nivel del mar 1 390 
km/h o Mach 1,136; trepada a 15 250 m y Mach 2,0 en 
4 minutos 30 segundos; techo de servicio 18 000 m; radio 
de acción en patrulla de combate hi-lo-hi 655 km con 
40 minutos de permanencia, en misión de ataque al suelo 
680 km con seis bombas de 227 kg y en misión hi-lo-hi 
Pesos: en despegue con dos misiles aire-aire Shafrir y 
50 % de capacidad interna de combustible 9 370 kg; 
máximo en despegue 14 570 kg 
Dimensiones: envergadura 8,22 m; longitud 15,55 m; 
altura 4,55 m; superficie alar 34,8 m? 
Armamento: dos cañones DEFA de 30 mm 

- Y más de 4 000 kg de cargas externas en ocho soportes 


A-Z de la Aviación 


Cessna Modelo 188/AG Wagon/AG Husky/AG Pickup/AG Truck 


Historia y notas 
Después de un amplio examen de los 
requisitos exigidos para los aviones de 
uso agrícola, el 19 de febrero de 1965, 
la compañía presentó el prototipo del 
Cessna Modelo 188 AGwagon (deno- 
minado posteriormente AG Wagon). 
El nuevo diseño, con una configura- 
ción de monoplano de construcción 
enteramente metálica con ala baja 
arriostrada, montaba un tren de ate- 
rrizaje fijo con rueda de cola, y aco- 
modaba al piloto en una cabina cerra- 
da protegida por una estructura de 
acero. La planta motriz podía consis- 
tir en un motor Continental O-470-R 
de 230 hp, o en un Continental 1O- 
520-D de 300 hp, para el AGwagon 
230 y para el AGwagon 300 respectiva- 
mente. El equipo agrícola estándar in- 
cluía un depósito de 757 1 o 816 kg de 
capacidad, situado entre el cortafue- 
gos del motor y la cabina, construido 
en fibra de vidrio, y sistemas opciona- 
les de rociado de líquido o polvos. 
La creciente demanda del AGwa- 
gon animó a la compañía, a finales de 
1971, a introducir una nueva versión 
de este tipo, en dos nuevas subvarian- 
tes designadas AGpickup y AGtruck. 
El AGpickup constituía el modelo bá- 
sico, y el nuevo nombre se aplicó a la 
versión del AGwagon original provis- 
ta del motor Continental O-470-R; el 
AGwagon con motor Continental 1O- 
520-D, en el que se introdujeron nu- 
merosas mejoras de detalle, se rebau- 
tizó AGwagon C; el AGtruck era muy 
similar al AGwagon C, excepto en 
que estaba provisto de un depósito de 
1 060 litros, más un sistema completo 
de rociado por atomización y una am- 
plia gama de equipo estándar. De los 


El Cessna AG Truck posee las 
características típicas del avión para 
uso agrícola, tales como el ala 
monoplana de implantación baja y 
arriostrada, construcción muy robusta, 
mandos bien armonizados y una cabina 
hermética para prevenir la introducción 
de productos químicos, pero situada de 
forma que proporciona al piloto un 
excelente campo de visión frontal y 
hacia abajo (foto Cessna). 


tres tipos, el AGpickup se abandonó 
en 1976, y la producción del AGwa- 
gon finalizó en 1981. 

La versión actual del AGtruck, co- 
nocida ahora como AG Truck, es bási- 
camente la misma que cuando apare- 
ció este modelo, pero se ha beneficia- 
do de las continuas mejoras que con el 
paso de los años se han añadido a este 
popular avión agrícola, del que a co- 
mienzos de 1982 se han construido un 
total de 2 000 ejemplares. 


Especificaciones técnicas 
Cessna AG Truck (con sistema de 
rociado por atomización) 

Tipo: monoplano agrícola monoplaza 
Planta motriz: un motor de seis 
cilindros horizontalmente opuestos 
Continental 1O-520-D, de 300 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 196 km/h; velocidad de 
crucero a 1 980 m, 187 km/h; techo de 
servicio 2 375 m; autonomía con 
reservas 466 km 

Pesos: vacío 1 012 kg; máximo en 
despegue 1 905 kg 

Dimensiones: envergadura 12,70 m; 
longitud 7,90 m; altura 2,49 m; 
superficie alar 19,05 m? 


Cessna Modelo 190/195 


Historia y notas 

Los ejemplares de las series Cessna 
Modelos 190 y 195 constituyeron una 
excepción dentro de la gama de mo- 
nomotores ligeros fabricados por 
Cessna después de la guerra, debido 
al hecho de que estaban propulsados 
por motores radiales. Los dos tipos se 
produjeron en paralelo entre 1947 y 
1954, 

Del Modelo 190 se construyeron en 
total 233 ejemplares, propulsados por 
el motor Continental R-670-23, de 240 
hp. Las dos versiones del Modelo 195 
apenas se diferenciaban del Modelo 
190; el Modelo 195 estaba propulsado 
por el motor Jacobs R-755-A2 de 300 
hp, mientras el Modelo 195A contaba 
con el Jacobs R-744-A2, de 245 hp. La 
producción de los Modelos 195 y 
195A alcanzó un total de 890 ejempla- 
res, de ellos, los construidos en 1953 y 
1954 se distinguían por el capó cerra- 
do del motor, una pequeña ojiva para 


El Modelo 190/195 constituye la única 
serie Cessna posterior a la Il Guerra 
Mundial propulsada por motores 
radiales. En la fotografía aparece el 
Modelo 195, de aspecto algo anticuado 
(foto Austin J. Brown). 
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el buje de la hélice, y un incremento 
del 50 % en la superficie de los flaps 
situados en el intradós del ala arrios- 
trada de implantación alta. La serie se 
distingue también por haber introdu- 
cido el hoy famoso tren de aterrizaje 


Cessna, con muelles de acero en las 


patas principales. 


Especificaciones técnicas 
Cessna Modelo 195A 

Tipo: monoplano con cabina cerrada 
de cuatro a cinco plazas 

Planta motriz: un motor radial Jacobs 
R-744-A2, de 245 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 278 
km/h; velocidad de crucero 249 km/h; 
techo de servicio 4 875 m; autonomía 
1 207 km 

Pesos: vacío 921 kg; máximo en 
despegue 1 520 kg 

Dimensiones: envergadura 11,02 m; 
longitud 8,33 m; altura 2,18 m; 
superficie alar 20,26 m? 


Cessna Modelo 205 


Historia y notas 

El Cessna Modelo 205 apareció en 
1962 como un desarrollo del Modelo 
182, aunque aparentemente se trataba 
de una versión con tren de aterrizaje 
fijo del Cessna 210. De hecho, la cer- 
tificación FAA de 14 de junio de 1962 
se realizó bajo la denominación Mo- 
delo 210-5. Propulsado por un motor 
Continental de 260 hp, el Modelo 205 
era complementario del Modelo 185 
Skywagon con rueda de cola, y tenía 
las mismas prestaciones que él, con un 
peso algo mayor. Las entregas se ini- 
ciaron en agosto de 1962, y en diciem- 
bre de 1963 Cessna presentó el Mode- 
lo 205A, con mejoras de detalle. Se 
construyeron alrededor de 600 ejem- 
plares de los Modelos 205/205A hasta 
que, a finales de 1963, el tipo se retiró 
de la línea de producción. 

La serie Modelo 205/205A se ofre- 
cía con equipo agrícola opcional, y po- 
día volar, como la mayoría de los mo- 
nomotores de la gama Cessna de ala 
alta, con flotadores, esquíes o ruedas 
de distintos tamaños y características. 


Especificaciones técnicas 
Cessna Modelo 205A 


Tipo: monoplano utilitario o 
transporte de pasajeros, de seis plazas 
Planta motriz: un motor de seis 
cilindros Continental 1O-460-S, de 
260 hp 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 278 km/h; velocidad 


máxima de crucero 261 km/h, a 

1 980 m; techo de servicio 4 905 m; 
autonomía máxima con capacidad 
estándar de combustible 1 633 km 
Pesos: vacío 794 kg; máximo en 
despegue 1 497 kg 

Dimensiones: envergadura 11,15 m; 


A-Z de la Aviación 


Los Modelos 205, 206 y 207, que 
sucedieron a los Modelos 180 y 185, 
ofrecían una mayor carga útil (foto M.J. 
Hooks). 


longitud 8,46 m; altura, 2,97 m; 
superficie alar 16, 30 m? 


Cessna Modelo 206 Super Skywagon/Modelo 207 did copies eri 


Historia y notas 

El Modelo 185 de Cessna ostentaba la 
denominación civil de Skywagon, y 
cuando se desarrolló a partir de él una 
versión mejorada, ésta recibió el nom- 
bre de Cessna Modelo 206 Super Sky- 
wagon. Los cambios consistían en la 
sustitución del tren de aterrizaje con 
rueda de cola por otro de tipo triciclo; 
la introducción de puntas de ala cóni- 
cas y curvadas para reducir la resisten- 
cia inducida; el incremento de la su- 
perficie de los estabilizadores y los 
flaps; la inclusión de una doble puerta 
de carga en el costado de estribor, que 
permitía la entrada de bultos de 
1,22 m por 0,91 y 0,91; y un motor 
Continental de seis cilindros 1O-520- 
A, de 285 hp de potencia. Aunque en 
1964 se dio por finalizada la produc- 
ción del Modelo 206, aún siguen en 
servicio, con varias fuerzas armadas, 
ejemplares del mismo. 

El 3 de enero de 1969 voló el primer 
ejemplar de serie del Cessna Modelo 
207 alargado, de siete plazas, que vol- 
vió a utilizar la denominación de Sky- 
wagon. Se introdujo un seguna puerta 
de acceso en el costado de estribor; un 
compartimiento de equipaje con una 
capacidad para 54 kg en la parte de- 
lantera de la cabina; y un motor más 
potente IO-520-J. Tanto el Modelo 
207 como el 206 podían volar sin las 
puertas de carga, para el lanzamiento 
de suministros o de tropas en paracaí- 
das, o para la toma de fotografías aé- 
reas. Ambos podían llevar un conte- 
nedor de carga de fibra de vidrio con 
una capacidad de 136 kg bajo el fuse- 
laje, o bien equipo de ambulancia 
consistente en una camilla, equipo de 
oxígeno y un asiento para el ayudante 
médico. El Modelo 207 también pres- 
ta servicios en varias fuerzas armadas. 

Cuando, en 1964, terminó la pro- 
ducción del Modelo 206 Super Skywa- 


gon original, aparecieron tres nuevas 
versiones. Desde 1965 ha habido va- 
rios cambios de nombre y designación 
tanto del Modelo 206 como del Mode- 
lo 207, que anotamos seguidamente 
en la lista de variantes. 


Variantes 

U206 Super Skywagon: versión 
utilitaria estándar del Modelo 206 
original, aparecida en 1965, que 
mantenía la doble puerta de carga 
P206 Utility: introducida en 1965; 
similar en general al U206, pero con 
una puerta para el pasaje a estribor, 
en la parte delantera de la cabina, en 
lugar de las puertas de carga; dejó de 
producirse en 1968 

P206 Super Skylane: versión de lujo 
de seis plazas del Modelo 206, 
aparecida en 1965; puertas en la parte 
delantera y trasera de la cabina en el 
costado de babor, y en la parte 
delantera a estribor; dejó de 
producirse en 1971 

TU206 Super Skywagon: versión 
turboalimentada del U206, aparecida 
en 1966; similar al U206 excepto en la 
instalación de un motor Continental 
TSIO-520-C turboalimentado, de 
285 hp 

TP206 Super Skylane: versión 
turboalimentada del P206 Super 
Skylane, aparecida en 1966 con la 
misma planta motriz reseñada para el 
TU206 

TU206 Turbo-System Super 
Skywagon: nuevo nombre del TU206 
Super Skywagon, aplicado a partir de 
1967 


TP206 Turbo-System Super Skylane: 
nuevo nombre del TP206 Super 
Skylane, aplicado a partir de 1967; 
dejó de producirse en 1971 

T207 Turbo-Skywagon: versión 
turboalimentada del Modelo 207 
Skywagon, de la que en 1969 


Cessna Stationair 7 (Modelo 207 rebautizado). 


aparecieron dos variantes, equipadas 
respectivamente con un Continental 
TSIO-520-G de 300 hp, y con un 
IO-520-F, también de 300 h 
Stationair: sustituto del U206 
Skywagon aparecido en 1971, que 
combinaba la célula del U206 con un 
motor Continental 1O-520-F de 

300 hp 

Turbo-Stationair: cambio de nombre 
del TU206 Turbo-Skywagon, 
introducido a partir de 1971 
Stationair 6: nuevo nombre asignado 
al Stationair a partir de 1978 
Turbo-Stationair 6: nuevo nombre 
asignado al Turbo Stationair en 1978; 
en 1977, esta versión se reequipó con 
un motor Continental TSIO-520-M de 
310 hp 

Stationair 7: nuevo nombre asignado 
al Modelo 207 en 1978, propulsado 
por un motor 1O-520-F de 300 hp 
Turbo-Stationair 7: nueva 
denominación del T207 Turbo- 
Skywagon en 1978, esta versión se 
equipó con el motor turboalimentado 
Continental TSIO-520-M, de 310 hp 


Stationair 8: nuevo nombre asignado 
al Stationair 7 en 1980, tras la 
introducción de una sección que 
permitía aumentar la capacidad a 
ocho plazas 

Turbo Stationair 8: nueva designación 
del Turbo-Stationair 7 en 1980, 
después del cambio de capacidad 
reseñado para el Stationair 8 


Especificaciones técnicas 
Cessna Turbo-Stationair 8 

Tipo: avión utilitario de ocho plazas 
Planta motriz: un motor de seis 
cilindros Continental TSIO-520-M, de 
310 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 315 
km/h, a 5 180 m; velocidad de crucero 
298 km/h, a 6 095 m; techo de servicio 
7 925 m; autonomía con combustible 
máximo a velocidad económica de 
crucero 1 130 km 

Pesos: vacío 990 kg; máximo en 
despegue 1 724 kg 

Dimensiones: envergadura 10,92 m; 
longitud 9,80 m; altura, 2,92 m; 
superficie alar 16, 16 m? 


Cessna Modelo 210 Centurion/Turbo-Centurion/Pressurized Centurion 


Historia y notas 

El Cessna Modelo 210, que voló por 
primera vez en enero de 1957, fue el 
primer avión de ala alta de la compa- 
ñía que contaba entre sus característi- 
cas con un tren de aterrizaje retráctil y 


una deriva y timón de dirección en fle- 
cha. El primer ejemplar de serie cum- 
plió su vuelo inaugural en diciembre 
de 1959, propulsado por un Continen- 
tal 1O-470-E, de 260 hp; a partir de 
esa fecha se han añadido constantes 


mejoras al modelo básico Cessna 210. 

El modelo de 1961 introdujo dos 
nuevas ventanillas en la cabina, techo 
más alto y sistema de calefacción y 
ventilación mejorado, y en 1963 se 
ofreció opcionalmente el piloto auto- 


mático. En enero de 1965 el Modelo 
210E Centurion, ptr por un 
motor Continental 

hp, sustituyó a las versiones ante- 
riores. 


520-A de 285 


En 1966 le siguió el Modelo 210F, y 
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Cessna Modelo 210 Centurion/Turbo Centurion/Pressurized Centurion (sigue) 


ese mismo año se puso a la venta el 
primer modelo turboalimentado, de- 
nominado T210F Turbo-System Cen- 
turion, con motor Continental TSIO- 
520-C, de 285 hp; la potencia añadida 
permitía que esta versión alcanzara 
unas prestaciones muy superiores, es- 
pecialmente a alta cota. En los avio- 
nes de serie se introdujo posterior- 
mente una nueva ala, probada por pri- 
mera vez en junio de 1965, en un T210 
que eliminaba la necesidad de mon- 
tantes de arriostramiento. 

En 1970 Cessna eliminó las letras 
del sufijo de sus sistemas de designa- 
ción, e introdujo dos nuevas versio- 
nes, el Centurion Il y el Turbo Centu- 
rion II, que incorporaban un bloque 
de aviónica y equipo estándar instala- 
dos en origen; simultáneamente, si- 
guieron produciéndose el Centurion y 
el Turbo Centurion. En esa época los 
Centurion tenían una capacidad de 
seis plazas y se ofrecían con plantas 
motrices opcionales: el Continental 
10-520-L de 300 hp para el Centurion, 
y el TSIO-520-H de 285 hp para el 
Turbo Centurion. 

En noviembre de 1977 se anunció la 
aparición de una nueva versión presu- 
rizada del Modelo 210, el Pressurized 
Centurion. Similar en general al Cen- 
turion estándar, salvo en la cabina 
presurizada y en el motor Continental 
TSIO-520-P de 310 hp, equipaba un 
turboalimentador de gran capacidad 
para el sistema de presurización; co- 
mo los anteriores modelos, podía ad- 
quirirse en versiones estándar y Pres- 


surized Centurion HI. Los seis modelos 
seguían en producción a comienzos de 
1982; en esa fecha la producción de 
todas las variantes del Centurion so- 
brepasaba en mucho la cifra de 8 000 
ejemplares. El Centurion estándar es- 
tá propulsado actualmente por un mo- 
tor 1O-520-L de 300 hp, el Turbo Cen- 
turion por un TSIO-520-R de 310 hp, 
y el Pressurized Centurion mantiene 
su TSIO-520-P original. 

Los Centurion turboalimentados 
han establecido varios récords del 
mundo para aviones de su clase, entre 
ellos récords de tiempo en altitud, un 


récord de velocidad alrededor del 
mundo a 204 km/h, y un récord de al- 
tura de 12 905,5 m, establecido nada 
menos que el 13 de mayo de 1967. 


Especificaciones técnicas 
Pressurized Centurion 

Tipo: monoplano con cabina cerrada 
de seis plazas 

Planta motriz: un motor de seis 
cilindros Continental TSIO-520-P 
turboalimentado, de 310 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 357 
km/h, a 5 180 m; velocidad de crucero 
309 km/h, a 3 050 m; techo de servicio 


El Cessna Pressurized Centurion posee 
un ala alta cantilever y tren de aterrizaje 
retráctil. El sistema de presurización 
ofrece el equivalente de 3 700 m a una 
cota real de 7 000 m (foto Cessna). 


certificado 7 010 m; autonomía a 
velocidad económica de crucero y a 
una altitud de 3 050 m, 1 593 km 
Pesos: vacío 1 069 kg; máximo en 
despegue 1 814 kg 

Dimensiones: envergadura 11,20 m; 
longitud 8,59 m; altura 2,95 m; 
superficie alar 16,26 m* 


Cessna Modelo T303 Crusader 


Historia y notas 

El 14 de febrero de 1978 realizó su 
vuelo inicial el prototipo (N303PD) de 
un nuevo bimotor ligero que la com- 
pañía denominó Cessna Modelo 303 
Clipper. En la forma de prototipo, se 
trataba de un cuatriplaza con configu- 
ración de monoplano de ala baja; esta 
última adoptaba una sección aerodi- 
námica supercrítica. Otras caracterís- 
ticas del diseño eran el tren de aterri- 
zaje triciclo retráctil, la deriva en fle- 
cha y provista de una amplia exten- 
sión dorsal, la amplia utilización de la 
soldadura en la construcción y una 
planta motriz compuesta por dos mo- 
tores de 160 hp. Antes de comenzar el 
programa de certificación, fue susti- 
tuido por un nuevo Modelo T303 que 
volvía a la construcción convencional, 
tenía una capacidad de seis plazas y 
estaba propulsado por motores tur- 
boalimentados de mayor potencia; lle- 
vaba el nuevo nombre de Crusader, 
debido al hecho de que el anterior, 


Clipper, ya estaba registrado en Esta- 
dos Unidos. 

Cessna anuncia el Crusader de se- 
rie, cuyas entregas comenzaron en se- 
tiembre de 1981, como el primer bi- 
motor ligero de su clase provisto de 
aviónica y equipo completo IFR es- 
tándar. El manejo del avión está favo- 
recido por los estabilizadores de im- 
plantación alta en la deriva y por la 
disminución de los efectos de torsión 
de los motores gracias a su instalación 
contrarrotatoria. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano con cabina cerrada 
de seis plazas 

Planta motriz: un motor Continental 
TSIO-520-AE y otro LTSIO-520-AE, 
ambos de seis cilindros, 
turboalimentados y contrarrotatorios, 
con una potencia unitaria de 250 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 400 
km/h, a 5 485 m; velocidad de crucero 


Cessna Modelo 303 Crusader. 


363 km/h, a 6 095 m; techo de servicio 
certificado 7 620 m; autonomía 
máxima, con combustible estándar 

y reservas, a 3 050 m, 1 900 
kilómetros 


Pesos: vacío 1 499 kg; máximo en 
despegue 2 336 kg 

Dimensiones: envergadura 11,90 m; 
longitud 9,27 m; altura 4,06 m; 
superficie alar 17,58 m? 


Cessna Modelo 305A/0-1 Bird Dog 


Historia y notas 
A finales de la década de los cuarenta, 
el US Army publicó un requerimiento 
para un monoplano biplaza de enlace 
y observación. Entre las propuestas 
entregadas por los fabricantes, se eli- 
gió la de Cessna Aircraft Company, y 
en junio de 1950 se firmó un contrato 
inicial para el suministro de 418 ejem- 
plares de dicho avión, denominado 
por la compañía Cessna Modelo 305A. 
El diseño de Cessna se basaba en el 
popular Modelo 170, un monoplano 
ligero de ala alta arriostrada, propul- 
sado por un motor Continental de seis 
cilindros y 145 hp, con capacidad para 
el piloto y tres pasajeros. El Modelo 
305A se diferenciaba del 170 por el 
nuevo diseño de la sección trasera del 
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fuselaje, que proporcionaba una am- 
plia visión hacia atrás, y por la disposi- 
ción de paneles transparentes en la 
sección central alar, que formaba el 
techo de la cabina. La puerta de acce- 
so, más amplia, permitía el acceso de 
una camilla, que en el interior queda- 
ba sujeta por unas abrazaderas dis- 
puestas al efecto. 

En diciembre de 1950 comenzaron 
las entregas de los aviones en serie, 
bajo la designación L-19A y con el so- 
brenombre Bird Dog; y en octubre de 
1954 se habían entregado 2 486 ejem- 
plares, de los que 60 pasaron al US 
Marine Corps, que los denominó OE- 
1. En 1953 se desarrolló una versión 
de entrenador instrumental L-19A-IT, 
en 1956 aparecieron los entrenadores 


Cessna 0-1 Bird Dog. 


Cessna Modelo 305A/O-1 Bird Dog (sigue) 


TL-19D con hélices de velocidad cons- 
tante, y la versión definitiva fue el 
L-19E mejorado, que elevó la produc- 
ción total de los Bird Dog a 3 431 
ejemplares. En 1962, tras el cambio 
de designaciones, los L-19A, TL-19D 
y L-19E del US Army pasaron a ser 
respectivamente el 0O-1A, To-1D y 
O-1E. El OE-1 del US Marines se 
convirtió en O-1B, además este cuer- 
po adquirió 25 ejemplares del O-1C, 
más potente. Los entrenadores del US 
Army derivados del avión estándar de 
serie recibieron las designaciones TO- 
1A y TO-1E. 

Los Bird Dog operaron en pequeño 
número en la guerra de Corea, y la US 
Air Force adquirió muchos de los O-1 
del US Army para utilizarlos en Viet- 
nam en tareas de control aéreo avan- 
zado: los TO-1D y O-1A utilizados 
para estas misiones fueron redesigna- 
dos O-1F y O-1G respectivamente. 
Además de venderse a muchas nacio- 
nes, entre ellas España, los O-1 tam- 
bién fueron fabricados bajo licencia 
por Fuji, en Japón. 


Especificaciones técnicas 
Cessna O-1E 

Tipo: avión de enlace y observación 
Planta motriz: un motor de seis 
cilindros Continental O-470-11, de 
213 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 209 
km/h; autonomía 853 km 

Pesos: vacío 732 kg; máximo en 
despegue 1 089 kg 

Dimensiones: envergadura 10,97 m; 
longitud 7,85 m; altura 2,22 m; 
superficie alar 16,16 m? 


Los aviones de enlace y observación 
Cessna 0-1 Bird Dog han destacado por 
sus cualidades de fácil mantenimiento y 
eficacia. Este ejemplar servía en las 
Fuerzas Aéreas de Vietnam del Sur (foto 
US Air Force). 


Cessna 0-1A Bird Dog de una patrulla de 
observación y enlace aéreo del Real 
Ejército Thai, en 1957. 


Cessna Modelo 310/320/335/340/U-3 


Historia y notas 

En 1952, Cessna inició las tareas de 
diseño de un nuevo monoplano ligero 
bimotor de cinco a seis plazas, deno- 
minado Cessna Modelo 310. El proto- 
tipo realizó su primer vuelo el 3 de 
enero de 1953, y los aparatos de serie 
obtuvieron tanta aceptación que a 
principios de 1982 aún se vendía el 
modelo; en esa época la producción se 
elevaba ya a más de 5 500 ejemplares. 
El prototipo, con una configuración 
de ala baja y tren de aterrizaje trici- 
clo, estaba propulsado por un Con- 
tinental O-470 de 225 hp, motor 
desarrollado inicialmente para uso mili- 
tar, bajo la designación E225. La insta- 
lación de ese motor en el Cessna Mode- 
lo 310 fue una de sus primeras aplica- 
ciones civiles, en tanto que los aviones 
de las series iniciales utilizaban los más 
potentes 10-470, de 260 hp. 

En 1954 se iniciaron las entregas de 
los ejemplares de serie, y desde en- 
tonces el modelo ha experimentado 
una continua mejora. En 1966 apare- 
ció una versión de lujo con motores 
turboalimentados, aire acondicionado 
y equipo de oxígeno estándar. Este 
aparato se denominó Turbo-System 


El bimotor presurizado de negocios 
Cessna Modelo 340 ha obtenido una 
gran popularidad, y se vende en la 
acostumbrada gama de Cessna con 
conjuntos opcionales de aviónica y otros 
equipos (foto Cessna). 


El Cessna U-3B es un transporte 
utilizado por la US Air Force en tareas de 
enlace administrativo y como utilitario 
de carga. Excepto en su deriva 
aflechada, el U-3B es similar al U-3A. 


Executive Skynight, aunque también 
fue llamado durante un corto período 
Modelo 320, y en 1982 continuaba en 
producción bajo el nombre de Turbo 
T310. Las versiones actuales son, por 
consiguiente, el Modelo 310 básico 
con motores Continental 1O-520-MB 
de 285 hp, el Modelo 310 II, estructu- 
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Cessna Modelo 310/320/335/340/U-3 (sigue) 


ralmente idéntico al anterior, que in- 
corpora un bloque de aviónica y equi- 
po de navegación instalado en origen, 
el Turbo T310 con motor TSIO-520- 
BB, y el Turbo T310 II, que tiene el 
mismo equipo adicional del Modelo 
310 II. 

En diciembre de 1971, Cessna 
anunció la introducción de un Modelo 
340 presurizado, desarrollado a partir 
del Modelo 310. Incorporaba el ala y 
el tren de aterrizaje triciclo desarrolla- 
dos para el Modelo 414, con un nuevo 
fuselaje presurizado. En 1982, este 
modelo estaba a la venta en dos ver- 


siones diferentes: el Modelo 340A es- 
tándar, propulsado por dos motores 
Continental TSIO-520-NB de 310 hp, 
y el Modelo 340A HI, con bloque de 
aviónica y equipo de navegación es- 
tándar, instalado en origen. En 1979 
apareció una versión sin presurizar y 
más ligera del Modelo 340, denomina- 
da Modelo 335 y ofrecida también en 
versión Modelo 335 II, pero su pro- 
ducción se detuvo en 1980, cuando só- 
lo se habían construido 45 ejemplares. 

A mediados de los años cincuenta, 
la US Air Force seleccionó, tras una 
evaluación competitiva, una versión 


ligeramente modificada del Modelo 
310 para tareas de transporte de carga 
y enlace, que se denominó L-27A, y 
posteriormente U-3A. Se construye- 
ron en total 160 ejemplares, seguidos 
por 36 U-3B con capacidad limitada 
todo tiempo. Las Fuerzas Aéreas de 
Francia adquirieron asimismo un pe- 
queño número de Cessna 310. 


Especificaciones técnicas 
Cessna Modelo 310 

Tipo: monoplano con cabina cerrada 
con capacidad para cinco o seis plazas 


Cessna Modelo 318/T-37/Modelo 318E/A-37 Dragonfly 


Historia y notas 

A comienzos de la década de los cin- 
cuenta, la US Air Force buscaba un 
entrenador propulsado a reacción y 
propició un concurso de diseño, gana- 
do por la compañía Cessna, que cons- 
truyó dos prototipos bajo la designa- 
ción XT-37. La compañía denominó al 
tipo Cessna Modelo 318, y el 12 de oc- 
tubre de 1954 se efectuó el vuelo ini- 
cial. Se trataba de un sencillo mono- 
plano de construcción enteramente 
metálica, con el alumno y el instructor 
situados en asientos lado a lado. La 
planta motriz consistía en dos turbo- 
rreactores Continental (versión de los 
Turboméca Marboré franceses cons- 
truida en EE UU) montados en las 
raíces alares a cada lado del fuselaje. 
Los estabilizadores iban montados 
por encima del fuselaje, a un tercio 
aproximadamente de la altura de la 
deriva, para asegurar que el escape de 
los reactores no perjudicara la acción 
del flujo del aire sobre los mismos. 

En 1954 se efectuó el primer pedido 
de un lote de 11 aviones de serie, de- 
nominados T-37A, el primero de los 
cuales voló el 27 de setiembre de 
1955. La entrada en servicio de los 
T-37A, de los que se construyeron en 
series sucesivas 534 ejemplares, se re- 
trasó porque hubieron de efectuarse 
algunas modificaciones, al objeto de 
que estos aviones resultaran acepta- 
bles para las tareas de entrenamiento. 

Cuando en 1957 entraron en servi- 
cio, los T-37 se utilizaron inicialmente 
como entrenadores básicos, y los 
alumnos volaban en ellos sólo después 
de cumplir su entrenamiento primario 
en los Beech T-34 Mentor. En abril de 
1961 se inició el entrenamiento com- 
pleto sobre reactores, y los alumnos 
volaron desde el primer día en entre- 
nadores T-37, a velocidades que osci- 
laban de los 138 a los 684 km/h. No se 
produjo la tasa de accidentes catastró- 
fica que muchos predecían, pero sí se 
advirtió un problema no previsto: el 
considerable incremento del coste del 
entrenamiento en los aviones propul- 
sados a turbina. Dado que cuando fi- 
naliza la etapa del entrenamiento pri- 
mario se produce la eliminación de un 
número variable de alumnos, en 1964 
se decidió volver a los entrenadores li- 
geros con motor de émbolo, de modo 
que fueran los alumnos supervivientes 
de esa primera selección quienes pasa- 
ran al T-37. 

El T-37B, con motores más poten- 
tes y sistemas mejorados de navega- 
ción y comunicaciones, entró en servi- 
cio en noviembre de 1959, y todos los 
T-37A supervivientes se convirtieron 
al nuevo estándar. La versión final 
consistió en el T-37C, previsto para 
llevar armamento y con depósitos de 
combustible de punta de ala. En 1977, 
cuando finalizó la producción, se ha- 
bían construido un total de 1 268 T-37 
para la USAF y la exportación. 
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Este Cessna A-37B Dragonfly apareció 
con los distintivos de las Fuerzas Aéreas 
del Vietnam del Sur en agosto de 1971. 
El Dragonfly ha mostrado buenas 
cualidades de manejo y una eficaz carga 
de armamento (foto US Air Force). 


En 1962 se evaluaron dos entrena- 
dores Cessna T-37B en el Centro Es- 
pecial de Guerra Aérea de la USAF, a 
fin de analizar sus posibilidades en ta- 
reas Co-In (antiguerrilla). Las prime- 
ras pruebas se realizaron con la planta 
motriz original consistente en dos tur- 
borreactores Continental J69-T-25 de 
465 kg de empuje, con un peso en des- 
pegue de 3 946 kg, superior en casi un 
33 % al peso máximo en despegue 
normal. Posteriormente se modifica- 
ron las células para adaptarlas a dos 
turborreactores General Electric J85- 
GE-S, de 1 089 kg de empuje. Este 
amplio incremento de potencia posibi- 
litó que el avión, designado entonces 
YAT-37D, volara con pesos en despe- 
gue que se incrementaron paulatina- 
mente hasta alcanzar el límite máximo 
de seguridad de 6 350 kg. Esta cifra 
abría excelentes perspectivas para el 
transporte de una carga de armas am- 
plia y diversificada. 

Los ejercicios realizados no pasaron 
del plano meramente teórico hasta 
que la guerra de Vietnam obligó a la 
USAF a examinar más de cerca esta 
versión armada, que había demostra- 
do ser un excelente entrenador. En 
consecuencia, se solicitó a Cessna 
convertir 39 T-37B a una configura- 
ción de ataque ligero, firmándose el 
correspondiente contrato en 1966; y 
de aquí se pasó a la conversión de 
nuevos T-37B, realizada en la misma 
línea de producción. El nuevo modelo 
se basaba en las anteriores experien- 
cias con los dos YAT-37D, y se equi- 
paba con ocho soportes subalares, de- 
pósitos de combustible de punta de 
ala para aumentar la capacidad de 
combustible, y una planta motriz con- 
sistente en turborreactores General 
Electric J85-GE-S5 estabilizados. 

El 2 de mayo de 1967 comenzaron 
las entregas a la USAF, y en la segun- 
da mitad de ese año un escuadrón 
compuesto por 25 de estos aparatos, 
denominados A-37A y con el sobre- 
nombre de Dragonfly, fue enviado a 
Vietnam del Sur para una evaluación 
operacional de cuatro meses de dura- 
ción. Después de las pruebas, pasaron 
a servicios operaciorrales; en 1970 se 


La serie de entrenadores Cessna T-37 
resulta atractiva a la vista, pese al 
ancho fuselaje que permite acomodar al 
alumno y al instructor lado a lado. 
Obsérvese la colocación de los 
turborreactores Continental J69 en las 
raíces alares, copiada del entrenador 
Fouga Magister (foto Cessna). 


Planta motriz: dos motores de seis 
cilindros opuestos horizontalmente 
Continental IO-520-MB, de 285 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 383 km/h; velocidad 
económica de crucero 257 km/h, a 
3 050 m de altitud; autonomía con 
combustible máximo a velocidad 
económica de crucero y a 3 050 m, 
2 840 km 

Pesos: vacío 1 523 kg; máximo en 
despegue 2 495 kg 

Dimensiones: envergadura 11,25 m; 
longitud 9,74 m; altura 3,25 m; 
superficie alar 16,63 m? 


JA 


Cessna Modelo 318E (A-37B Dragonfly). 


Cessna Modelo 318/T-37/Modelo 318E/A-37 Dragonfly (sigue) 


transfirieron a las Fuerzas Aéreas de 
Vietnam del Sur. 

Entretanto, Cessna había construi- 
do el prototipo Modelo 318E, un avión 
diseñado especialmente para el ata- 
que ligero basado en el T-37, que voló 
por primera vez en setiembre de 1967. 
La evaluación se realizó rápidamente, 
y el lote inicial de serie de este A-37B 
quedó listo a tiempo para empezar las 
entregas en mayo de 1968. 

La construcción del A-37B difería 
de la del prototipo Y AT-37D, con una 
célula reforzada para un factor de car- 
ga de 6 g, una capacidad interna de 
combustible máxima aumentada hasta 
1 920 litros, y la posibilidad de incluir 


cuatro depósitos auxiliares con una 
capacidad conjunta de 1516 litros 
más, además de la inclusión de un sis- 
tema de reabastecimiento en vuelo. 
La planta motriz se sustituyó por dos 
turborreactores General Electric J85- 
GE-17A. Se instaló una Minigun 
GAU-2B/A de 7,62 mm, y los ocho 
soportes subalares podían transportar 
más de 2 250 kg de cargas ofensivas 
diversas. Junto a los cañones se colo- 
caron cámaras fotográficas, y se pro- 
veyó a los dos tripulantes de cierta 
rotección mediante una capa de ny- 
on en torno a la cabina que cumplía la 
función de paliar los efectos del fuego 
antiaéreo. 


Cuando finalizó la producción, en 
1967, se habían construido en total 
577 A-37B, y además de servir con la 
USAF, se habían suministrado algu- 
nas unidades del tipo a naciones ami- 
gas de EE UU. Muchos ejemplares 
equiparon la Guardia Aérea Nacional 
de EE UU y las Fuerzas Aéreas de 
Vietnam del Sur. 


Especificaciones técnicas 
Cessna A-37B 

Tipo: biplaza de ataque ligero 
Planta motriz: dos turborreactores 
General Electric J85-GE-17A, de 
1 293 kg de empuje 


A-Z de la Aviación 


Prestaciones: velocidad máxima 834 
km/h a 4 875 m; velocidad máxima de 
crucero 787 km/h a 7 620 m; 
autonomía con combustible máximo y 
reservas a 7 620 m, 1 630 km; 
autonomía con máxima carga útil, 
incluidos 1 860 kg de armamento 
exterior, 740 km 

Pesos: vacío equipado 2 817 kg; 
máximo en despegue 6 350 kg 
Dimensiones: envergadura 10,93 m; 
longitud 8,62 m,; altura 2,71 m; 
superficie alar 17,98 m? 

Armamento: puede incluir bombas, 
bombas incendiarias o de racimo, 
contenedores de cohetes y 
contenedores de cañones 


Cessna Modelo 336/337 Skymaster/O-2/Reims F337/Milirole 


Historia y notas 

A finales de los años cincuenta, Cess- 
na adoptó el concepto de tracción- 
impulsión, con motores que movían 
una hélice de cada tipo, en un bimotor 
ligero, de bajo coste y fácil manejo, 
una de cuyas ventajas más obvias la 
constituía el hecho de que, en caso de 
avería de un motor, no se presentaban 
los problemas de empuje asimétrico 
característicos de una configuración 
normal de bimotor. 

El 28 de febrero de 1961, el prototi- 
po Cessna Modelo 336 Skymaster rea- 
lizó su primer vuelo; quince meses 
más tarde obtuvo la certificación 
FAA, y en mayo de 1963 empezaron 
las entregas de ejemplares de serie. 
Propulsado por dos motores Conti- 
nental 1O-360-A de 210 hp, el nuevo 
avión contaba con un tren de aterri- 
zaje fijo y capacidad para cuatro pla- 
zas, aunque se ofrecían también dis- 
posiciones alternativas del interior de 
la cabina, que elevaban el número de 
plazas hasta seis. Como el tren de ate- 
rrizaje fijo en un bimotor ligero empe- 
zaba a resultar anacrónico, tras la 
construcción de 195 Modelo 336, el ti- 
po fue reemplazado en línea de pro- 
ducción, a comienzos de 1965, por el 
Modelo 337 Super Skymaster, con 
tren de aterrizaje retráctil. 

En 1969, la compañía francesa 
Reims Aviation inició el montaje bajo 
licencia del Modelo 337, con compo- 
nentes primarios suministrados por 
Cessna y motores Continental cons- 
truidos bajo licencia en Gran Bretaña 
por Rolls-Royce. Las líneas de pro- 
ducción norteamericana y francesa 
prosiguieron sus trabajos en paralelo; 
las versiones francesas se denomina- 
ron Reims F337. La versión básica del 
F337 sin presurizar se denominó du- 
rante un corto tiempo Milirole. A par- 
tir de 1974, Reims desarrolló una ver- 
sión especial STOL sin presurizar, de- 
signada FTB337, que puede equiparse 
con una amplia gama de equipos para 
adaptarla a tareas tales como la patru- 
lla marítima o terrestre y el salvamen- 
to. Cada año se añadieron mejoras de 
detalle, y en 1970 apareció una ver- 
sión turboalimentada, el Modelo 337 


La capacidad de carga de equipaje del 
Cessna Modelo 337 Super Skymaster 
puede ampliarse utilizando un 
contenedor ventral desmontable (foto 
Austin J. Brown). 


Turbo-System Super Skymaster. En 
julio de 1971 realizó su primer vuelo 
el prototipo de un T337 Skymaster 
presurizado (se eliminó el nombre Su- 
per), propulsado por dos motores 
Continental TSIO-360 de 225 hp, y en 
mayo del siguiente año se iniciaron las 
entregas del nuevo modelo. La US 
Air Force adquirió unas versiones mi- 
litares, designadas O-2, para utilizar- 
las en diferentes tareas, entre ellas el 
control aéreo avanzado. 

A finales de 1966, se eligió extraofi- 
cialmente el Modelo 337, como ideal 
para esta tarea, y se equipó con cuatro 
soportes subalares para el transporte 
de bengalas, cohetes y otro armamen- 
to ligero, así como un contenedor de 
Minigun de 7,62 mm. De estos avio- 
nes, denominados O-2A, se entrega- 
ron a la USAF 501 ejemplares. Ade- 
más, entró al servicio de la USAF una 
versión denominada O-2B, equipada 
para misiones de guerra psicológica, 
con un potente sistema de emisión 
aire-tierra que utilizaba tres amplifica- 
dores de 600 vatios y altavoces direc- 
cionales. Las entregas totales de la 
versión O-2B se elevaron a 31 avio- 
nes. Ambas versiones se equipaban 
con sistemas avanzados de navegación 
y comunicaciones. A principios de 
1970, se entregaron a las Fuerzas Aé- 
reas Imperiales del Irán doce O-2A. 
Después de la evaluación llevada a ca- 
bo por la USAF se abandonó el 
proyecto de un biturbohélice, el 
O-2T/0-2TT. 

En 1980, Summit Aviation Inc. es- 
taba iniciando la producción de una 
versión militar denominada Sentry 
02-337. 

A finales de 1980, Cessna finalizó la 
producción de la serie Modelo 337, las 
entregas, a comienzos de dicho año, 
se elevaban a 1 821 Modelo 337 y 313 
Modelo 337 presurizados, más 544 
0-2 militares. Las cifras de producción 


de Reims eran de 66 Modelo F337 y 
27 F337 P en el momento en que la 
compañía francesa se centró exclusi- 
vamente en la producción del 
FTB337G, del que en enero de 1981 se 
habían fabricado 61 ejemplares 


Especificaciones técnicas 
Cessna Modelo 337 

Tipo: monoplano con cabina cerrada 
de seis plazas 

Planta motriz: dos motores de seis 
cilindros horizontalmente opuestos 
Continental 1O-360-GB, de 210 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 332 km/h; máxima 
velocidad de crucero 315 km/h, a 


La combinación de agilidad, largo 
alcance y prestaciones adecuadas del 
Cessna Modelo 337 proporcionó a la 
USAF, a mediados de los años sesenta, 
un avión «extraoficial» para las tareas 
de control aéreo avanzado y 
antiguerrilla. Aquí se ilustra un ejemplar 
de la primera versión para la USAF, el 
Cessna 0-2A (foto Cessna). 


1 675 m; techo de servicio 5 485 m; 
autonomía 2 288 km, a 3 050 m 
Pesos: vacío 1 264 kg; máximo en 
despegue 2 100 kg 

Dimensiones: envergadura 11,63 m; 
longitud 9,07 m; altura 2,79 m; 
superficie alar 18,81 m? 


Cessna Modelo 401/Utililiner/402/Businessliner/411 


Historia y notas 

Cuando el 18 de julio de 1962, inició 
su primer vuelo, el Cessna Modelo 411 
era el avión de negocios más grande 
de la compañía. Similar en su configu- 
ración general al Modelo 310, se dife- 
renciaba de él por una envergadura y 
superficie alar ligeramente superiores, 
un fuselaje alargado, motores turboa- 
limentados más potentes, Continental 
GTSIO-520-C de seis cilindros, de 340 


Cessna Modelo 402B de Transportes 
Aereos Regionais, Brasil. 


BRASIL 
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Cessna Modelo 401/Utililiner/402/Businessliner/411 (sigue) 


hp, y capacidad para acomodar de 
cuatro a seis pasajeros, más dos tripu- 
lantes. La producción del Modelo 411 
cesó en junio de 1978, cuando se ha- 
bían construido 400 ejemplares, de los 
que un pequeño número se suminis- 
traron a las Fuerzas Aéreas de 
Francia. 

El 26 de agosto de 1965, Cessna 
presentó el prototipo de un avión si- 
milar en general al anterior, que sirvió 
de base a dos nuevos tipos, el Modelo 
401 y el Modelo 402, y cuando se con- 
cedió la certificación FAA, el 20 de 
setiembre de 1966, al prototipo Mode- 
lo 401 se extendió también al Modelo 
402. Ambos aviones constituían ver- 
siones del Modelo 411 de coste más 
bajo, y se diferenciaban sobre todo 
por sus dos motores Continental 
TSIO-520-E de seis cilindros y 300 hp, 
y por la simplificación del equipo bási- 
co instalado. El Modelo 401 podía 
acomodar a cuatro/seis pasajeros más 
dos tripulantes, y el Modelo 402 con- 
taba con una disposición de la cabina 
que le permitía el cambio rápido de 
una configuración de transporte de pa- 
sajeros con nueve asientos a otra de 
transporte de carga. 


A mediados de 1972 cesó la produc- 
ción del Modelo 401 y a partir de en- 
tonces se concentró el desarrollo del 
tipo en el Modelo 402, llamado Utilili- 
ner desde diciembre de 1971. Simultá- 
neamente se introdujo una nueva ver- 
sión del Modelo 402 denominada Bu- 
sinessliner, con acomodo para seis u, 
opcionalmente, ocho asientos. En 
1982, ambas versiones siguen en pro- 
ducción, y el Modelo 402 Utililiner se 
ofrece opcionalmente en una configu- 
ración Utililiner Ml, con un bloque de 
aviónica y equipos instalados en ori- 
gen. El Modelo 402 Businessliner se 
complementa con las versiones Busi- 
nessliner II y Bussinessliner MI, la pri- 
mera de las cuales cuenta con el mis- 
mo bloque instalado en origen que el 
Utililiner Ml, mientras que el Business- 
liner TIT posee un equipo de aviónica 
más sofisticado. 

La producción del Modelo 402 al- 
canzaba en 1982 la cifra aproximada 
de 1500 ejemplares; 12 de ellos se 
vendieron en 1975 a las Reales Fuer- 
zas Aéreas de Malaysia. 


Especificaciones técnicas 
Cessna Modelo 402 Businessliner 


Tipo: avión de negocios de seis a ocho 
plazas 

Planta motriz: dos motores 
turboalimentados de seis cilindros 
Continental TSIO-520-VB, de 325 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 428 
km/h; a 4 875 m; velocidad económica 
de crucero 307 km/h, a 6 095 m; techo 
de servicio 8 200 m; autonomía 
máxima con combustible máximo a 

3 050 m, 2 360 km 

Pesos: vacío 1 845 kg; máximo en 


Cessna Modelo 404 Titan 


Historia y notas 

El 26 de febrero de 1975 realizó su 
vuelo inicial el prototipo del nuevo bi- 
motor Cessna Modelo 404, llamado 
posteriormente Titan, y en octubre 
del 1976 comenzaron las entregas de 
los ejemplares de serie. En apariencia 
se trata de un tipo básicamente similar 
al Conquest propulsado a turbohélice, 
que voló más tarde; ambos aviones 
mostraban una característica nueva en 
los bimotores Cessna, los estabiliza- 
dores en diedro positivo. El Titan, pro- 
pulsado por dos motores turboalimen- 
tados Continental GTSIO-520-M, 
ofrecía en comparación con el Cessna 
402, un aumento de más del 30 % en 
toneladas/kilómetro por litro de com- 
bustible. En un principio se pusieron a 
la venta dos versiones, el transporte 
de pasajeros Titan Ambassador, que 
ofrecía una disposición alternativa in- 
terior para transporte ejecutivo, y el 
Titan Courier, versión utilitaria para 
carga O pasaje, con asientos para un 
máximo de diez pasajeros. 

A principios de 1982 las variantes 
ofrecidas habían ascendido hasta sie- 
te: el Titan Ambassador estándar, las 
versiones Titan Ambassador Il y Titan 
Ambassador II, con bloques de avió- 
nica y equipos instalados por la com- 
pañía; el Titan Courier estándar más 
la versión Titan Courier H, con el mis- 
mo bloque de aviónica y equipos del 
Ambassador 11; y un Titan Freighter 


El Cessna Titan estaba concebido como 
un transporte adaptable a tres 
versiones: el avión de pasaje Titan 
Ambassador, el Titan Courier 
convertible de carga y pasaje, y el Titan 
Freighter para carga (foto Cessna). 


estándar más una versión Titan 
Freighter II de las mismas característi- 
cas señaladas. El Titan Freighter es 
una versión de carga con interiores de 
policarbonato resistentes a los impac- 
tos, que protegen el fuselaje de daños 
en el proceso de carga y descarga. La 
producción total del Titan rondaba los 
400 ejemplares a comienzos de 1982. 


Especificaciones técnicas 
Cessna Titan Ambassador 

Tipo: transporte de pasajeros, 
ejecutivo o carguero, de dos a diez 
plazas 

Planta motriz: dos motores 
turboalimentados de seis cilindros 
Continental GTSIO-520-M, de 375 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 430 
km/h, a 4 875 m; velocidad económica 
de crucero 303 km/h, a 6 095 m; techo 


Cessna Modelo 414 Chancellor 


Historia y notas 

Con el fin de proporcionar un trans- 
porte bimotor presurizado que repre- 
sentara un «escalón superior» para los 
propietarios de bimotores ligeros sin 
presurizar, Cessna acopló el fuselaje 
básico del Modelo 421 con el ala desa- 
rrollada para el Modelo 401. El avión 
resultante se denominó Cessna Mode- 
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lo 414, y voló por primera vez el 1.* de 
noviembre de 1968, recibiendo su cer- 
tificado en el mes de agosto del año 
siguiente. Se ofrecía a los clientes una 
serie de disposiciones de asientos Op- 
cionales hasta un máximo de siete pla- 
zas y una amplia gama de accesorios 
en la cabina, y entre las nuevas carac- 
terísticas que introducía el tipo desta- 


Entre los numerosos usuarios militares 
del Cessna Modelo 402 se encuentran 
las Reales Fuerzas Aéreas de Malaysia, 
que utilizan ocho Modelo 402B en 
misiones de enlace y observación aérea 
(foto Cessna). 


despegue 3 107 kilogramos 
Dimensiones: envergadura 13,45 m; 
longitud 11,09 m; altura 3,49 m; 
superficie alar 20,98 m? 


Cessna Modelo 404 Titan. 


de servicio 7 925 m; autonomía 
máxima a velocidad económica de 
crucero y a 6 095 m, 3 410 km 
Pesos: vacío 2 192 kg; máximo en 


caban los carenados de los motores, 
con tomas de aire que mejoraban la 
refrigeración del motor, y un sistema 
preciso de control del combustible de- 
sarrollado por Cessna para mejorar la 
administración y aprovechamiento del 
mismo. 

Las mejoras introducidas en el Mo- 
delo 402 desde su aparición hasta el 
año 1976 se reflejaron en el Modelo 
414, que en ese año adoptó el sobre- 
nombre de Chancellor. En 1976 se 


despegue 3 810 kilogramos 
Dimensiones: envergadura 14,12 m; 
longitud 12,04 m; altura 4,04 m; 
superficie alar 22,48 m? 


vendía el Modelo estándar más una 
versión Modelo 414 II, con bloque de 
aviónica y equipos instalado por la 
compañía. En 1978, cuando se habían 
construido 513 Modelo 414 originales, 
se introdujo una versión mejorada de- 
nominada Modelo 414A Chancellor, 
cuyos cambios principales consistían 
en un ala rediseñada con envergadura 
incrementada que incorporaba depó- 
sitos integrales de combustible, y un 
morro mayor, con lo que se aumenta- 


Cessna Modelo 414 Chancellor (sigue) 


El Cessna Modelo 414A Chancellor 
puede transportar hasta siete pasajeros 
(foto Cessna). 


ba la capacidad de carga de equipaje. 
A comienzos de 1982 las versiones en 
venta eran el Modelo 414A Chancel- 
lor estándar, más las versiones Chan- 
cellor II y Chancellor MI, diferencia- 
das por los bloques de aviónica y equi- 
pos instalados por la compañía. En 
esas fechas, la producción de todas las 
versiones del Modelo 414/414A se ele- 
vaba a unos 1 000 ejemplares. 


Especificaciones técnicas 
Cessna Modelo 414A Chancellor 

Tipo: transporte ligero presurizado de 
seis a ocho plazas 

Planta motriz: dos motores 
turboalimentados de seis cilindros 
Continental TSIO-520-NB, de 310 hp 
de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 436 
km/h, a 6 095 m; velocidad económica 
de crucero 340 km/h, a 7 620 m; techo 
de servicio 9 390 m; autonomía 
máxima a velocidad económica de 
crucero y a 3 050 m de altitud, 

2 460 km 

Pesos: vacío 1 976 kg; máximo en 
despegue 2 062 kg 

Dimensiones: envergadura 13,45 m; 
longitud 11,09 m; altura 3,49 m; 
superficie alar 20,98 m* 


Cessna Modelo 421 Golden Eagle 


Historia y notas 

En octubre de 1956, Cessna anunció 
el desarrollo de un nuevo bimotor de 
negocios presurizado, denominado 
Cessna Modelo 421, cuyo prototipo 
realizó su vuelo inicial el 14 de octu- 
bre de 1965. El Modelo 421 derivaba 
del Modelo 401/411, aunque se dife- 
renciaba de él principalmente en su 
configuración original, con un fuselaje 
presurizado de estructura reforzada y 
un sistema de aire acondicionado y 
presurización AiResearch. Las entre- 
gas de los primeros aviones de serie 
empezaron en mayo de 1967, tras la 
concesión de la certificación del tipo 
el primer día de dicho mes. 

En 1970 aparecieron dos nuevas 
versiones del Modelo 421, el Modelo 
421B Golden Eagle y el Modelo 421B 
Executive Commuter. Ambos conta- 
ban con una serie de mejoras, entre 
ellas el alargamiento del morro para 
alojar más aviónica y ampliar el com- 
partimiento de equipajes, el incre- 
mento de la envergadura, el refuerzo 
del tren de aterrizaje para operar con 
pesos brutos más altos, y muchos per- 
feccionamientos de detalle. El Execu- 
tive Commuter era básicamente igual 
al Golden Eagle, pero el interior tenía 
una disposición de asientos ligeros y 
fácilmente amovibles, que permitía 
adoptar distintas configuraciones de 
carga y pasaje, hasta un máximo de 
diez pasajeros. En 1976, las dos ver- 
siones se reemplazaron por el Modelo 
421C Golden Eagle, que introdujo al- 
gunos cambios importantes. Entre 
ellos merece destacarse la nueva ala, 
que prescindía de los característicos 
depósitos de punta de ala, reempla- 
zándolos por depósitos integrales del 
mismo tipo que más tarde se introdujo 
en el Modelo 414. Otros cambios con- 


El Cessna Modelo 421C Golden Eagle 
difiere de las anteriores versiones del 
Modelo 421 por su ala «húmeda», cuyo 
depósito integral elimina la necesidad 
de los depósitos de punta alar (foto 
Cessna). 


sistieron en el incremento de la super- 
ficie de la deriva y en unos turboali- 
mentadores de mayor capacidad para 
los motores. Se pusieron a la venta 
cuatro versiones, el Modelo 421C 
Golden Eagle y el Modelo 421C Exe- 
cutive Commuter, ambos en la varian- 
te básica y en la Modelo 421C II, con 
bloque de aviónica y equipos instala- 
do por la compañía en origen. 

El Executive Commuter dejó de fa- 
bricarse en 1978, y a partir de enton- 
ces se ofreció el Golden Eagle en la 
versión estándar, la Modelo 421C II y 
la Modelo 421C MI, con diferente blo- 
que de aviónica y equipos. Las tres 
versiones podían adquirirse a comien- 
zos de 1982, fecha en la que se habían 
construido unos 2 000 Golden Eagle 
de las diferentes versiones, entre ellos 
tres ejemplares en servicio con las 
Fuerzas Aéreas de Nueva Zelanda. 


Especificaciones técnicas 
Cessna Modelo 421C Golden Eagle 
Tipo: transporte ligero presurizado de 
seis a ocho plazas 

Planta motriz: dos motores 


Cessna Modelo 421€ Golden Eagle. 


turboalimentados de seis cilindros 
Continental GTSIO-520-N, de 375 hp 
de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 478 
km/h, a 6 095 m; velocidad económica 
de crucero 356 km/h, a 7 620 m; techo 
de servicio 9 205 m; autonomía 


A-Z de la Aviación 


máxima a velocidad económica de 
crucero y 3 050 m de altitud, 2 752 km 
Pesos: vacío 2 105 kg; máximo en 
despegue 3 379 kg 

Dimensiones: envergadura 12,53 m; 
longitud 11,09 m; altura 3,49 m; 
superficie alar 19,97 m? 
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Cessna Modelo 425 Corsair 


Historia y notas 

A finales de 1977, Cessna inició el di- 
seño de un nuevo avión propulsado a 
turbohélice, cuyo prototipo voló por 
primera vez el 12 de setiembre de 
1978. Este nuevo avión de negocios, 
introducido en el mercado en 1980 
bajo la denominación Cessna Modelo 
425 Corsair, combina la célula del 
Modelo 421 Golden Eagle con dos 
turbohélices Pratt « Whitney Aircraft 
of Canada PT6A, planta motriz que le 
permite velocidades de crucero más 
altas. Sin embargo, se diferencia del 
Modelo 421 en la configuración de la 
cola, a la que se han introducido los 
estabilizadores en diedro positivo que 
aparecieron por primera vez en el Mo- 
delo 404. Como el Modelo 421, el 
Corsair tiene capacidad para acomo- 
dar de seis a ocho pasajeros en distin- 
tas disposiciones interiores y cuenta 
con una amplia gama de accesorios en 
la cabina. Ál igual que la mayoría de 
aviones de negocios de su clase, cuen- 
ta con un amplio equipo estándar, pe- 
ro también se ofrece la posibilidad de 
una amplia variedad de aviónica y equi- 
pos opcionales. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte ligero presurizado de 
seis a ocho plazas 

Planta motriz: dos turbohélices Pratt 
8 Whitney Aircraft of Canada PT6A- 
112, cada uno de ellos estabilizado 


a 450 hp de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 489 km/h, a 5 395 m; techo de 
servicio 10 575 m; autonomía 
máxima a velocidad económica de 
crucero y a 9 145 m de altitud, 


2 984 kilómetros 

Pesos: vacío equipado 2 209 kg; 
máximo en despegue 3 720 kg 
Dimensiones: envergadura 13,45 m; 
longitud 10,93 m; altura 3,84 m; 
superficie alar 20,90 m* 


El Cessna Modelo 425 Corsair es de hecho 
la versión propulsada a turbohélice del 
Modelo 421: lleva los estabilizadores 
en diedro positivo del Modelo 404 
(foto Cessna). 


Cessna Modelo 441 Conquest 


Historia y notas 

El 15 de noviembre de 1974, Cessna 
anunció el desarrollo de un nuevo 
transporte ejecutivo presurizado pro- 
pulsado a turbohélice, que designó 
Cessna Modelo 441. El prototipo reali- 
zÓ su primer vuelo el 26 de agosto de 
1975, y cuando comenzaron las entre- 
gas, en 1977, el tipo había recibido el 
sobrenombre de Conquest. La planta 
motriz del modelo consistía en dos 
turbohélices Garrett TPE331, desa- 
rrollados especialmente para propor- 
cionar las prestaciones de alta Select 
dad a alta cota que Cessna precisaba 
para este transporte de 11 A pos 

Cessna había designado el Con- 
quest en la confianza de que cubriría 
una parcela de mercado situada entre 
los bimotores de émbolo y los turbo- 
rreactores, dentro de la clase de avio- 
nes de negocios. Sin embargo, los pla- 
nes comerciales sufrieron un aplaza- 
miento al presentarse a principios de 
1978 algunos problemas, a consecuen- 
cia del accidente que sufrió el primer 
ejemplar de serie. Cessna retuvo en 
tierra los Conquest construidos y llevó 
a cabo modificaciones en la cola antes 
de pedir una nueva certificación del ti- 
po; a consecuencia de ello, los aviones 
ya completados fueron provistos de 
nuevos estabilizadores. 

El Conquest utiliza el ala y el tren 
de aterrizaje del Titan, pero la enver- 
gadura se ha incrementado con la in- 
corporación de extensiones de punta 
de ala. Su cabina presurizada y provis- 
ta de aire acondicionado permite aco- 
modar a diez pasajeros más el piloto, 
pero entre las disposiciones opciona- 


En 1977 entró en servicio el Cessna 
Modelo 441 Conquest, el primer avión 
de Cessna que incluía como 
característica de diseño una planta 
motriz a turbohélice. Su cabina permite 
acomodar hasta diez pasajeros y lleva 
un sistema de presurización por purga 
de aire (foto Cessna). 
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Cessna Modelo 441 Conquest. 


les figura un interior ejecutivo de lujo 
para cuatro pasajeros. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte ejecutivo 
presurizado de cinco a once plazas 
Planta motriz: dos turbohélices 


Garrett TPE331-8-4018/4025, cada 
uno de ellos estabilizado a una 
potencia de 635,5 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 547 
km/h, a 4 875 m; techo de servicio 
10 670 m; autonomía máxima a 
velocidad económica de crucero con 


reservas, a 10 670 m de altitud, 

4 245 km 

Pesos: vacío 2 588 kg; máximo en 
despegue 4 468 kg 

Dimensiones: envergadura 15,04 m; 
longitud 11,89 m; altura 4,01 m; 
superficie alar 23,56 m? 


Fuerzas Aéreas del Mundo 


La existencia de la Fuerza Aérea Re- 
volucionaria cubana (FAR) es un 
constante elemento de perturbación 
para el equilibrio geopolítico de la zo- 
na del Caribe, donde el régimen de Fi- 
del Castro es cuestionado práctica- 


mente desde sus comienzos por 
EE UU y diversos países de la región. 
Sin embargo, la supervivencia del so- 
cialismo en Cuba es al menos en parte 
fruto de la decidida acción de la FAR 
durante el frustrado desembarco en 
Bahía de Cochinos. También muy pe- 
ligrosa para la estabilidad del área re- 
sulta la presencia norteamericana en 
la base aeronaval de Guantánamo, 
objeto de continuas reclamaciones 
por parte del gobierno cubano. 

La historia de la aviación militar cu- 
bana ha estado marcada por diversas 
situaciones condicionantes. Sus oríge- 
nes se remontan a 1917, momento en 
Ns Cuba constituyó sus primeras uni- 

ades aéreas. Este incipiente servicio 
aéreo se vio prácticamente desarticu- 
lado a consecuencia de los huracanes 
que azotaron el Caribe en 1926, cir- 
cunstancia de la que no se recuperaría 
hasta bien entrada la década de los 
treinta. Tras la llegada al poder de 
Fulgencio Batista, en 1933, los avio- 
nes militares cubanos quedaron en 
manos de pilotos extranjeros, princi- 
palmente norteamericanos. Uno de 
tales pilotos, Leonard Povey, a los 
mandos de un Curtiss Hawk IÍ, inven- 
tó casualmente la maniobra acrobáti- 
ca conocida como «ocho cubano» 
(una variante del «ocho acostado», 
consistente en efectuar dos rizos as- 
cendentes interiores ligados por un 
medio tonel). 

La participación cubana en la II 
Guerra Mundial fue poco relevante, 


limitándose a la vigilancia de sus pro- 
pias aguas jurisdiccionales por medio 
de biplanos Waco y Boeing PT-16 
Stearman de entrenamiento. Su cola- 
boración «pasiva», consistente en po- 
ner sus bases a disposición de los Alia- 
dos, fue premiada con la entrega de 
aviones procedentes de los excedentes 
bélicos norteamericanos, que permi- 
tieron crear en 1955 la Fuerza Aérea 
del Ejército de Cuba. Tras el derroca- 
miento de Batista, en 1958, la avia- 
ción militar cubana jugó un papel tras- 
cendental en el mantenimiento de la 
soberanía del nuevo régimen revolu- 
cionario. 

Los servicios secretos estadouni- 
denses, instigadores de una invasión 
por parte de exiliados anticastristas, 
utilizaron una serie de subterfugios 
para ocultar el apoyo de la administra- 
ción Kennedy a la operación y refor- 
zar la imagen de que el desembarco 
respondía únicamente a asuntos inter- 
nos cubanos: relacionada con estos in- 
tentos estuvo la supuesta deserción de 
un piloto castrista a bordo de un B-26 
Invader. Sin embargo, el embajador 
de Cuba en las Naciones Unidas pudo 
demostrar que en realidad no se trata- 
ba de un avión cubano sino un aparato 
norteamericano pintado (incorrecta- 
mente) con emblemas cubanos; por lo 
demás, al igual que los restantes avio- 
nes suministrados a las fuerzas invaso- 
ras, era un B-26B y no un B-26C de 
los que disponía el gobierno cubano. 
La invasión, conocida como opera- 
ción «Plutón», tuvo lugar el 17 de 
abril de 1961 con el desembarco de 
1 500 anticastristas transportados des- 
de Nicaragua en buques civiles. Los 
desembarcos en Bahía de Cochinos no 
consiguieron la cobertura aérea sufi- 


O CUBA 


ciente para anular en sus bases a los 
bombarderos cubanos. Los planes de 
los invasores fueron desbaratados por 
los viejos Sea Fury y Lockheed T-33, 
que llegaron a hundir dos de los bu- 
ques invasores (el Rio Escondido y el 
Houston), y por los escasos B-26C su- 
pervivientes. La falta de coordinación 
entre los B-26B anticastristas y los ca- 
zas del portaviones USS Essex, que 
debían darles escolta, hizo que los 
bombarderos llegaran a la cabeza de 
playa sin cobertura; así pues, los T-33 
y Sea Fury derribaron a nueve y pusie- 
ron en fuga a los restantes. La acción 
de los obsoletos aparatos de la FAR 
dio al traste con la operación. 

A raíz de estos acontecimientos, la 
postura cubana se radicalizó, abrién- 
dose más a la ayuda soviética. El ree- 
quipamiento de la FAR comenzó con 
30 MiG-17 y 20 MiG-19, además de 
una treintena de aviones de transporte 


Dos escuadrones cubanos de apoyo 
táctico están equipados con MiG-17MF 
«Fresco», de los que Cuba ha recibido 
35 ejemplares de la Unión Soviética. 


y helicópteros Mil Mi-4. A consecuen- 
cia de la famosa «crisis de los misiles» 
de 1962, no llegaron a desplegarse en 
la isla ingenios balísticos de medio al- 
cance del tipo SS-4, retirándose de 
Cuba 33 bombarderos a reacción Il- 
28, pero se mantuvo el emplazamien- 
to de misiles antiaéreos SA-2 
y cohetes de artillería de la serie 
FROG. 

Los siguientes pasos consistieron en 
la llegada de MiG-21F y MiG-21MF. 
En 1978 se produjo la entrega de 
MiG-23/27; también se han recibido 
helicópteros de los tipos Mi-8 y Mi-24, 
estos últimos a principios de 1982. 


Equipamiento de las unidades de vuelo de la FAR 


Efectivos de combate 
Apoyo táctico 
65 MiG-17F 
15 MiG-23BM o MiG-27 
Interceptación 
35 MiG-19SF 
80 MiG-21F/MF 
15 MiG-23S 
Helicópteros de combate 
Número indeterminado de Mil Mi-24 


Efectivos de entrenamiento 
12 MiG-15UTI 


10 MiG-21U 
2 MIG-23U 
20 Zlin 2326 Trener 


Efectivos de transporte 


Ala fija 

12 Antonov An-2 
4 Antonov An-24 

20 Antonov An-26 

Helicópteros 

12 Mil Mi-4 

20 Mil Mi-8 


Nota: No se dispone de datos concretos acerca de las bases a las que está asignado 
cada tipo de avión. Las principales son: Camagúey, Campo Libertad, Gúines, La Habana, 
Holguín, San Antonio, San Julián, Santa Clara, Santiago de Cuba y Varadero. 


